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Syftet med föreliggande undersökning 
är att ge en bild av den översiktliga 
planeringens karaktär och innehåll un­
der den tid som gått sedan generalpla- 
neinstitutet infördes, i och med 1947 
års byggnadslag. Analysen har omfat­
tat 23 generalplaner och andra över­
siktliga planer från 11 kommuner. 
Planerna har framlagts under perio­
den 1947—1970 och undersökningen 
har koncentrerats på behandlingen av 
stadskärnan.
Följande aspekter har studerats:
O planens syfte och karaktär,
O mäl för stadskärnans funktion och 
form,
O beskrivning av befintliga förhållan­
den och faktaunderlag,
O medel för plangenomförandet,
O genomförandeperiodens längd och 
miljö.
Planerna har delats upp i tre grupper: 
planer framlagda före 1960, planer
framlagda 1960—67 och planer fram­
lagda efter 1967. Det finns i flera 
avseenden klara skillnader mellan grup­
perna, även om några skarpa gränser 
inte kan dras och det finns enstaka 
planer som utgör undantag.
Vanliga brister i de analyserade pla­
nerna är bl. a. vaghet och avsaknad av 
konkretisering i målformulering, ofull­
ständiga uppgifter om källor och be­
dömningsgrunder, svag redovisning av 
medel för plangenomförandet, samt 
ofullständig eller missvisande beskriv­
ning av plangenomförandets konse­
kvenser och genomförandeperiodens 
miljöproblem.
I några av de senaste planerna disku­
teras dock alternativa mål, bättre sam­
ordning mellan ekonomisk och fysisk 
planering, möjliga styrningsmedel och 
även olika miljömässiga konsekvenser 
av planalternativ.
På omstående sida återges analysens 
resultat i dess huvuddrag.
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Planens syfte och karaktär
Planerna gäller oftast hela tätorten, Särskilda centrumplaner och trafikpla- 
stadskärnan behandlas knapphändigt. ner är vanliga
Planen sägs vara ett program eller en ram for stadens utveckling och en grund för 
detaljplaneringen.
Mänga plantyper och utredningar före­
kommer, ibland med flera alternativ.
Planen läggs ofta fram som underlag 
för en diskussion.
Mål for stadskärnans funktion och form
Verksamheter, arbetande, boende
Handel och kontorsverksamhet koncentreras till stadskärnan, industrin flyttas ut. 
Bostäder anses olämpligt i centrum, åtminstone när det gäller barnfamiljer.
Trafik
Den växande biltrafikens krav skall till­
godoses, men i ett par planer diskuteras 
en dämpning. Kollektivtrafiken anses 
viktig, separata cykelbanor föreslås 
och gånggator diskuteras.
Bebyggelse
Stora bebyggelseområden betecknas 
som angelägna att sanera.
Planeringen inriktas på en ”fri” biltrafik 
utan dämpning av rörlig eller stillastå­
ende biltrafik i city. Den kollektiva 
trafiken behandlas knapphändigt, cykel­
trafiken likaså. Gånggator föreslås.
Hänsyn till befintlig miljö och bebyggel­
se förordas bl. a. genom anpassning till 
rådande hus- och kvartersformer.
Parker, grönområden, vegetation
Sammanhängande grönstråk bör om möjligt åstadkommas och befintliga parker 
frågor varierar i hög grad från plan till plan men inte påtagligt från period till period.
Beskrivning av befintliga förhållanden och faktaunderlag
Verksamheter, arbetande, boende 
Utförliga redovisningar av befolkningens 
befolkningsutvecklingen. Uppgifter om 
ofta.
Antalet arbetande inom olika bran­
scher, befintliga och planerade industri­
områden och andra arbetsplatser redo­
visas mer eller mindre utförligt.
Trafik
Räkningar av och prognoser för biltra­
fiken samt antal bilplatser i city redovi­
sas liksom utförliga uppgifter om kol­
lektivtrafiken, ibland även om cykeltra- 
fiken.
åldersfördelning m.m. och prognoser om 
boendetäthet, trångboddhet etc. lämnas
Detaljerade inventeringar av lokalytor 
och deras användning finns. Prognoser 
om detaljhandelns ytbehov görs oftast i 
samarbete med eller av detaljhandeln.
Utredningar och prognoser gäller näs­
tan uteslutande biltrafik och parkering, 
uppgifter om kollektivtrafiken förekom­
mer knappast alls än mindre om cykel- 
och gångtrafik.
Bostäder i city gör miljön mindre ensi­
dig. En avlastning av city och en be­
gränsning av de kommersiella lokalerna 
i centrum diskuteras ibland.
Viss dämpning av biltrafiken i city och 
en prioritering av kollektivtrafiken före­
slås. Även cykeltrafiken uppmärksam­
mas i högre grad och gångtrafikytorna 
ökar.
Behovet av hänsyn till befintlig miljö 
betonas ytterägare.
utvecklas. Det intresse som ägnas dessa
Inga entydiga skillnader mot föregåen­
de period beträffande redovisade för­
hållanden. Avsikten att presentera plan­
materialet, ibland med flera alternativ, i 
ett tidigt skede har kanske bidragit till 
att utredningsmaterialet är mindre om­
fattande än tidigare.
Utredningar och prognoser gäller fort­
farande nästan enbart biltrafik. I flera 
planer sägs emellertid att utredningar 
om cykel-, gång- och/eller kollektivtra­
fik pågår eller skall utföras.
Bebyggelse
Få byggnader redovisas som kulturhi­
storiskt eller miljömässigt värdefulla. 
Omfattande områden beskrivs som sa- 
neringsmogna. Uppgifter om bebyggel­
sens ålder, exploatering och lägenhets- 
beståndets fördelning brukar finnas.
Fler byggnader än tidigare anges ha Ännu fler byggnader och nu även mil- 
kulturhistoriskt eller miljömässigt vär- jöer anses ha kulturhistoriska värden 
de. eller trevnadsvärden.
Direkta utpekanden av saneringsområden är inte så vanliga som tidigare. 
Uppgifter om bebyggelsen varierar i hög grad från plan till plan i karaktär och 
omfattning.
Parker, grönområden, vegetation
Redovisningen varierar kraftigt från plan till plan. Ibland saknas den helt, ofta är den knapphändig och ofullständig men 
någon gång tämligen omfattande.
Medel for plangenomforandet
Det kommunala planmonopolet avses användas för att hindra icke önskvärd 
bebyggelse. Genomförandet av stadskärnans omvandling förutsätts ske huvudsak­
ligen genom näringslivet i den takt som dess expansion medger. En fortsatt 
standardhöjning förutsätts ge de resurser som krävs.
Juridiska och ekonomiska förutsätt­
ningar för byggande och drift av parke- 
ringsanläggningar redovisas.
I några planer diskuteras andra styr- 
ningsmedel som kommunen kan använ­
da, bl. a. eget byggande, subventione­
rad ombyggnadsverksamhet, kommu­
nala saneringsbolag och subventioner 
till kollektivtrafiken.
Genomforandeperiodens längd och miljö
Genomförandet, särskilt saneringen, be­
döms tä lång tid. En utbyggnadsan- 
ordning för nya bostadsområden anges.
Ett etappschema för genomförandet 
finns i regel, varje etapp omfattar ca 10 
år.
Planen har ofta ett kort tidsperspektiv, 
det betonas att flera handlingsalternativ 
står öppna i framtiden.
Miljön under genomförandetiden redovisas mycket knapphändigt, ibland på ett missvisande sätt eller inte alls.
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The purpose of this study was to pro­
vide an idea of the nature and content of 
the comprehensive planning during the 
years which have elapsed since the 
introduction of the master planning 
proscribed in the Building Act of 1947. 
The analysis covered 23 master plans 
and other comprehensive plans from 11 
municipalities. These plans all date 
from the period 1947 to 1970 and the 
study is concentrated on the treatment 
accorded to town centres.
The following aspects were studied:
O the purpose and nature of the plan 
O goals for the form and function of 
the town centre
O the description of the existing situa­
tion and the factual basis established 
O means for implementation of the 
plan
O period of implementation, its length 
and environmental qualities.
The plans were divided into three 
groups: plans published before 1960, 
plans published between 1960 and 
1967, and plans published after 1967.
There are clear differences between the 
plans in these groups in several aspects, 
although it is not possible to draw any 
precise lines of demarcation between 
them and there are a few plans which 
constitute exceptions.
Common shortcomings in the plans 
analysed include vagueness and lack of 
concrete information as to their goals, 
incomplete particulats on the sources 
and grounds for assessment, poor ac­
counts of the means to be used to 
implement the plan and incomplete or 
misleading descriptions of the conse­
quences of implementing the plan and 
of the environmental problems during 
the implementation period.
However, some of the more recent 
plans discuss alternative goals, together 
with better co-ordination of economic 
and physical planning, possible means 
of controlling the development and also 
various enviromental consequences of 
alternative plans.
The main outlines of the results of the 
analysis are to be found overleaf.
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Before 1960
Purpose and nature of plans
The plans often cover an entire urban 
area and pay little attention to the town 
centre as such.
1960-67
Special plans for town centres and for 
traffic systems are common.
After 1967
Many different types of plans are 
found, sometimes offering several alter­
natives.
The plans are intended to constitute a programme or a frame work for the The plans are often presented as a basis 
development of the town and a basis for the detailed development planning. for discussion.
Goals for the form and function of the town centre
Activities, work, dwellings
Trade premises and offices are kept concentrated in the town centre while industry 
is moved out. The centre is considered an unsuitable site for dwellings, at any rate 
for the housing of families with children.
Traffic
Room must be made for the growing 
number of cars. A couple of plans, 
however, discuss reducing access for 
private cars. Public transport is con­
sidered important. Separate cycle tracks 
are suggested and streets for pedestrians 
only are discussed.
Planning is concentrated on full access 
for private cars with no attempt to 
reduce the number either mobile or 
stationary. Scanty attention is paid to 
public transport or cycle tracks. Streets 
reserved for pedestrians are suggested.
Dwellings in the town centre make for a 
more balanced environment. Some 
plans discuss a limitation of commer­
cial premises there.
A certain reduction of private car traf­
fic in the town centre and priority for 
public transport are suggested. More 
attention is paid to bicycle traffic and 
areas for pedestrians are increased.
Urban development
Large built-up areas are designated as Consideration of existing environments Further emphasis is put on consider-
ripe for renewal. and buildings is recommended. ation of the existing environment.
Parks, green space, vegetation
Continuous strips of green space should 'be provided if possible and existing parks should be developed. Interest shown in such 
issues varies greatly from plan to plan, but not noticeably so from one period to another.
Description of the existing situation and the factual basis used for planning
Activities, work, dwellings
Detailed accounts of the age distribution of the population etc. plus forecasts 
showing population trends. Details of housing density, overcorwding etc. are given.
Number of persons employed in differ­
ent types of work, existing and planned 
industrial areas and other work places 
are recorded, more or less in detail.
Traffic
Records provided of censuses of private 
cars with forecasts on future trends and 
data on parking spaces in the centre. 
Detailed data on public transport are 
given, sometimes also on cycle traffic.
Urban development
Few buildings listed as being of cultur­
al, historical or environmental value.
Extensive areas listed as being ripe for 
renewal. Data on dwellings, the age of 
buildings, development are presented.
Detailed inventories of floor, space 
exist. Forecasts on trends in the retail 
trade are usually produced in colla­
boration with organizations represent­
ing this trade.
Reports and forecasts almost exclusive­
ly concern private cars and parking. 
Practically no details of public trans­
port are given and still less on cycle 
traffic and pedestrians.
More buildings listed as being of cultur­
al, historical or environmental value 
than was previously the case.
No uniform differences as compared to 
the precedent period. The intention to 
submit the planning material at an early 
stage, sometimes offering several alter­
natives, perhaps helped render the sur­
vey material less extensive.
Reports and forecasts are still largely 
concerned with private cars. Several 
plans state, however, that survey on 
cycle traffic, pedestrians and/or public 
transport have started or shall start.
An even greater number of buildings 
and even whole environments are now 
considered valuable.
No longer as common for whole areas to be listed as ripe for renewal. Data on 
buildings vary greatly from one plan to another, in terms of their nature and scope.
Parks, green space, vegetation
The documentation varies greatly and is sometimes lacking altogether. It is often scanty but occasionally fairly extensive.
Means for implementation of the plan
The intention of using the municipal planning monopoly as a means to stop 
undesirable building development is clearly spelt out or implied.
Changes in the town centre are expected to be implemented largely by the 
commercial sector at the rate permitted by the expansion of this sector. Continuing 
increases in economic growth are assumed to be capable of providing.
Juridical and economic prerequisites 
for parking facilities are listed.
Some plans discuss other means of 
control, which can be used by local 
authorities, e. g. municipal management 
of construction, subsidizing of moderni­
zation projects municipally owned ur­
ban renewal companies and subsidized 
public transport.
Period of implementation, its length and environmental qualities
A very long-term view is taken of A phased schedule for the implementa- 
implementation, particularly in the case tion is, as a rule, provided, with each 
of urban renewal. A schedule is provid- phase covering approximately 10 years, 
ed for the new housing estates.
The plan often has a short time per­
spective and it is emphasized that there 
are several possible alternative courses 
of action in the future.
Little attention is paid to the environmental conditions which will prevail during the period of implementation.
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Anslag för forskningsprojektet "Omvandlingsproblem i medel­
stora svenska städer" har av Statens rad för byggnadsforsk­
ning beviljats Konsthögskolans Arkitekturskola genom profes­
sorerna Göran Lindahl och John Sjöström. För denna rapport, 
som utgör en del av arbetet med projektet, bär jag huvudan­
svaret medan forskningsarbetet i sin helhet handlagts gemen­
samt av arkitekt SAR Sonja Vidén och undertecknad.
Till alla som på olika sätt bidragit till arbetets genomförande 
framföres ett varmt tack.
Stockholm i januari 1973
Gärd Folke sdotter 
arkitekt SAR
P.S.
Under den tid som förflutit efter manuskriptets inlämnande har 
en rad nya översiktsplaner framlagts. Av de kommuner som be­
handlas i rapporten har bl a Uppsala, Linköping och Gävle lagt 
fram nya planer eller planförslag (Utvecklingsplan 73 Uppsala, 
Linköping 1973-1985 med utblick mot år 2000 resp. Gävle kom- 
munplan, alla år 1973). Synsättet i dessa och andra nyare pla­
ner överensstämmer i stort sett med tendenserna i den grupp 
planer, framlagda efter år 1967, som redovisas i rapporten.
Det innebär bl a att uttalanden om hänsyn till äldre bebyggelse 
och befintliga miljöer intar en framträdande plats och att stör­
re intresse än tidigare ägnas åt genomförandefrågor, främst 
genom en belysning av kommunalekonomiska konsekvenser.
Stockholm i december 1974
G.F.
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STUDIERNAS SYFTE OCH UPPLÄGGNING
Bakgrund och syfte
Föreliggande arbete ingår som en del i ett pågående forsk­
ningsprojekt kallat "Omvandlingsproblem i medelstora svenska 
städer. Studier av förfallsprocessen och dess orsaker". Av­
sikten med detta projekt är att belysa vissa drag i stadsom- 
vandlingens förfalls- och förnyelseprocess, främst vilka kon­
sekvenser föreslagna förändringar i olika fysiska planer kan 
ha haft för den befintliga bebyggelsen och markanvändningen. 
Som en förberedelse till ett val av städer för närmare studier 
och som ett sätt att få en mer allmän överblick av den över­
siktliga fysiska planeringens karaktär och innehåll gjordes en 
genomgång av ett tjugotal generalplaner, centrumplaner och 
dispositionsplaner från tio olika svenska städer (kommuner) i 
storleksordningen 20 000 - 100 000 invånare. Dessa planstu­
dier har nu utvidgats och bearbetats för en publicering som en 
separat rapport.
Syftet med de vidgade studierna av planer är att ge en bild av 
den översiktliga fysiska planeringens karaktär och innehåll un­
der den tid som gått sedan generalplaneinstitutet infördes i 
och med 1947 års byggnadslag. Studierna har särskilt inrik­
tats på planernas behandling av stadskärnan och andra äldre 
bebyggelseområden. Det ligger emellertid utanför detta delar­
betes ram att närmare diskutera sambandet mellan plan och 
verklighet, vilket däremot är syftet med forskningsprojektet i 
dess helhet. Förhoppningsvis kan dock det presenterade ma­
terialet stimulera diskussionen om hur en översiktlig plan 
skall se ut och vad den bör innehålla.
Omfattning och uppläggning
Studierna omfattar dels generalplaner, dels andra översiktliga 
planer utan lagfäst verkan, dvs så kallade centrumplaner, 
cityplaner, dispositionsplaner etc. Några planer som enbart 
behandlar trafikfrågor har också medtagits. Dessutom har i 
nagra fall utredningar och PM som åberopas i eller bifogas de 
egentliga planerna studerats.
Planerna valdes ut efter följande principer:
. Planerna skall behandla städer i storleksordningen 20 000 - 
100 000 invånare belägna i olika delar av Sverige och med o- 
lika karaktär, t ex snabbt växande, stagnerande, universi­
tets- eller industribetonade städer.
. Planerna bör vara fördelade över tiden efter år 1947.
. Planer från samma stad, gjorda vid olika tidpunkter bör in­
gå i urvalet.
' Planurvalet bör omfatta planer som gjorts av kommunens 
egna organ, planer som gjorts av utomstående konsulter lik­
som eventuella mellanformer.
I övrigt har urvalet av planer berott på vilka som funnits till- 
gängliga eller kunnat anskaffas samt även på en subjektiv upp­
fattning om vilka planer som förefallit intressanta. På listan 
över analyserade planer har även kommunernas invånarantal 
angivits (se REFERENSER och även BIL).
De valda planerna har studerats ur följande aspekter:
. Planens syfte och karaktär
. Mål för stadens, särskilt stadskärnans funktion och form, 
beträffande
a) verksamheter, arbetande, boende
b) trafik
c) bebyggelse
d) parker, grönområden, vegetation
. Beskrivning av befintliga förhållanden och faktaunderlag, 
beträffande
a) verksamheter, arbetande, boende
7b) trafik
c) bebyggelse
d) parker, grönområden, vegetation 
. Medel för plangenomförandet
. Genomförandeperiodens längd och miljö
Studierna har koncentrerats till frågan om planernas behand­
ling av stadskärnan och andra äldre bebyggelseområden. Ny­
exploateringsområden och andra ytterområden berörs endast 
flyktigt i analysen.
I fråga om trafikförhållandena har huvudsakligen bil-, cykel-, 
gång- och kollektivtrafik behandlats. Sjöfart, flyg och tågtra­
fik har endast undantagsvis analyserats eftersom dessa tra­
fikslag inte i någon större utsträckning kan påverkas av kom­
munala beslut eller bli föremål för en jämförelse mellan de 
studerade städerna.
Varje plan har analyserats och för var och en av ovan nämnda 
aspekter har relevanta citat samlats. Dessa citat har sedan 
legat till grund för textavsnitten. Jämsides med texten har ta­
beller och diagram över befintliga och förväntade vaningsytor 
för olika ändamål, antal bilplatser, boende och arbetande i 
centrum m m samt kartor över kulturhistorisk bebyggelse och 
sanering sområden utarbetats.
De studerade planerna har också jämförts med Kungl Bygg­
nadsstyrelsens Råd och anvisningar för generalplanering. All­
männa synpunkter (1956:1) och Anvisningar till byggnadsstad­
gan. Parkeringsnormer (1960:2) samt Statens Planverks Rikt­
linjer för bebyggelseplanering med hänsyn till bilplatsbehov. 
Del 1. (1968).
Efter en jämförande analys av planerna har dessa delats upp i 
tre grupper; planer framlagda före I960, planer framlagda 
1960-67 och planer framlagda efter 1967. Även om några 
skarpa gränser inte kan dras mellan grupperna och det finns 
planer som avviker från de allmänna tendenserna i gruppen, 
så finns klara skillnader i flera avseenden mellan planer som
gjorts under de olika perioderna.
Fördelningen av planerna över den studerade tiden är tyvärr 
ojämn; planerna fran den första perioden är underrepresente- 
rade jämfört med de andra, vilket bl a berott på svårigheter 
att få tag i tidiga planer, som ofta inte är publicerade.
Som ovan nämnts omfattar studierna endast planförslagen, 
ibland även bilagor o dyl till dessa. Det är emellertid möjligt 
att målsättning öfrågor, redovisning av befintliga förhållanden, 
beskrivning av medel för plangenomförandet och synpunkter 
pa den framtida miljön kan finnas i andra handlingar och vara 
behandlade i andra sammanhang. Detta har emellertid inte 
uppmärksammats i andra fall än då hänvisningar funnits.
PLANENS SYFTE OCH KARAKTÄR
Planer framlagda före I960. Syftet med de planer som framla­
des under 50-talet anges ofta vara att de skall vara en ram el­
ler ett program för stadens utveckling. Planförfattaren på­
pekar att en generalplan behövs som grund för detaljplane­
ringen och byggnadslagstiftningen citeras eller åberopas i 
samband med att de nyheter generalplaneinstitutet innebär för­
klaras .
Planerna behandlar hela eller åtminstone större delen av kom­
munen eller tätorten. Stadskärnan behandlas i regel tämligen 
knapphändigt och dess problem sägs ibland kräva mer ingåen­
de utredningar än de som legat till grund för generalplanen. 
Särskilt sanering sproblemen skjuts ofta på framtiden.
Bland de akuta problem som nämns och som upptar stort ut­
rymme är trafikfrågor, vatten- och avloppsfrågor och andra 
sanitära frågor.
Planer framlagda 1960-67. De planer som framlades under 
denna period är ibland revideringar av tidigare planer, vilket 
föranletts av ändrade förutsättningar. I Förslag till general­
plan för Uppsala (1967) nämns bl a kommunindelning sre­
formen, standardhöjningens effekter i form av ökat bilbestånd 
och ökat markbehov samt en snabbare befolkningsökning än 
vad som prognosticerats.
Under denna period blev särskilda trafikplaner eller -utred­
ningar och speciella planer som behandlade centrumområdet 
vanliga.
I Kungl Byggnadsstyrelsens Råd och anvisningar för general­
planering . . . (1956:1) framhålles att huvudsyftet med en gene­
ralplan är att ange riktlinjerna för den närmare planläggningen 
av bebyggelsen samt att planen skall ge uttryck för de kommu­
nala myndigheternas syn på samhällsbyggnadsfrågorna. Dessa 
uppfattningar uttrycks också i de flesta generalplaner från 
denna period som studerats. I Gävle generalplan (1967) finns 
t ex följande formulering:
"Planförslaget bör vara ett kommunalt handlingsprogram sam-
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tidigt som det skall utgöra ett underlag åt olika beslutande in­
stanser för att bedöma lämpligheten av den följande detaljpla­
neringen. "
Liksom i planerna från 50-talet betonas att planerna måste 
vara flexibla och hållas levande genom revideringar.
De centrumplaner som ingår i planmaterialet är i ett par fall 
att betrakta som bilagor till generalplanen för kommunen. Ge­
neralplan för Örebro centrum (1962) är en fristående plan och 
den "avser att ge närmare upplysningar om de åtgärder som 
är nödvändiga för det centrala stadsområdets funktion. Så­
lunda redovisas erforderlig utbyggnad av trafikleder och par­
kering sanläggningar, utrymme sbehov för näring slivet, exploa- 
teringsförhållanden, önskvärdheten och omfattningen av boende 
i centrum m m. "
En plan som avviker från de övriga i denna period genom sitt 
informativa syfte är Samordnad trafikplan Västerås (1961), 
som i första hand vänder sig till västeråsaren för att "berätta 
om varför och hur stadens trafikförhållanden skall för­
bättras. "
Planer framlagda efter 1967. En klar förändring från tidigare 
syn på planen som ett kommunalt handlingsprogram och en 
grund för detaljplaneringen till en uppfattning av planen som 
ett underlag för diskussion om målsättningen för planarbetet 
märks efter år 1967. Följande citat ur Dispositionsplan 
Eskilstuna centrum (1969) är karakteristiskt för planerna från 
denna tid.
"Utredningen är att karakterisera som ett idéförslag, som på 
flera väsentliga punkter kräver ytterligare bearbetning och 
fortsatta undersökningar. Det är dock angeläget att på detta 
stadium lämna en samlad redogörelse av hittills utfört utred­
ningsarbete så att synpunkter på och diskussioner om försla­
get kan leda fram till ett ställningstagande beträffande rikt­
linjer som bör gälla för det fortsatta planarbetet. "
I generalplaneredovisningen Linköping 1970 - 2000 (1970) sägs
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bl a:
"Generalplaneberedningen har trots de luckor som finns i re­
dovisningen ändå velat göra denna för att till allmänheten föra 
ut resultaten av det arbete som uträttats. Därigenom skapas 
ett underlag för debatt om linköpingsregionens framtida ut­
veckling . "
I de planer som lagts fram efter 1967 finns också i högre grad 
än tidigare alternativa förslag till lösningar presenterade. I 
Idékatalog 70. Principer och planidéer för Sundsvalls centrum 
(1970) talas om grovskissning av handlingsalternativ och i 
Utkast till reviderad centrumplan för Gävle (1970) redovisas 
olika alternativ till biltrafikmatning av centrumområdet.
Sammanfattning. Utvecklingen har gått från mer traditionella 
generalplaner, som omfattat större delen av tätorten, som 
spänt över alla planeringssektorer och som avsetts ligga till 
grund för detaljplaneringen till planer som behandlat speciel­
la planeringssektorer eller problemområden inom kommunen, 
planer som ofta redovisat olika alternativ och som syftat till en 
bred diskussion i målsättning sfrågor. Någon avsikt att låta 
fastställa planerna för att uppnå vissa rättsliga verkningar ut­
trycks i regel inte, det anses tillräckligt att planerna antas av 
stadsfullmäktige som en grund för den kommunala förvalt­
ningens ställningstaganden i planeringsfrågor.
MÅL FÖR STADSKÄRNANS FUNKTION OCH FORM
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Verksamheter, arbetande, boende
Planer framlagda före I960. I de planer som gjordes under 
50-talet behandlas ofta stadskärnan mindre ingående än vad 
som är fallet i de centrumplaner som senare blev vanliga. 
Trots den ibland något knapphändiga behandlingen kan man 
emellertid utläsa en gemensam huvudprincip, att koncentrera 
handel och kontor sverksamhet till stadskärnan.
I Förslag till generalplan för Sundsvall (1954) sägs t ex: 
"Sådana butiker som skall betjäna hela stadens befolkning, och 
i all synnerhet de, som dessutom räknar även kringliggande 
kommuner till sitt ’kundområde’ , får sin lämpliga placering 
inom stenstaden. Ur allmänhetens synpunkt är det önskvärt 
med en stark koncentration av sådana butiker, så att man med 
korta gångavstånd kan nå så många butiker som möjligt. "
Även stadens förvaltning och annan kontor sverksamhet förut­
sattes förlagd till centrumområdet, stenstaden.
Det utrymme som krävs för cityverksamheternas expansion, 
åstadkommes dels genom en totalt sett högre exploatering, 
dels genom en minskning av bostäder och industrilokaler. Bo­
städer i city anses olämpligt, i synnerhet för barnfamiljer, 
men beräknas till en del finnas kvar.
"Att helt förbjuda bostäder inom det gamla cityområdet i sin 
helhet torde däremot icke vara lämpligt. Det kommer alltid 
att finnas en viss kategori människor som föredrar en ytter­
ligt centralt belägen bostad, trots att vissa störningar blir 
oundvikliga. " sägs i Förslag till generalplan för Örebro (1955).
Det anses emellertid önskvärt med korta avstånd mellan bo­
stad och arbetsplats, vilket i Förslag till generalplan för 
Sundsvall (1954) tas som en anledning till att diskutera in­
förandet av ett nytt byggnadssätt med högre exploatering i 
stadskärnan, den s k stenstaden.
"Det bostadstillskott på ca 1.000 rumsenheter, som skulle
kunna erhållas efter stenstadens fullbyggande enligt nuvarande 
byggnadssätt, synes därför vara alltför litet i förhållande till 
de önskemål om bosättning i stenstaden, som sannolikt finns 
och kommer att finnas. Det bör därför vara angeläget att prö­
va möjligheter att inom stenstaden åstadkomma större bo- 
stadsvolym men givetvis icke på bekostnad av utrymmen för 
kontor, butiker och liknande. "
Planer framlagda 1960-67. Dessa planer har ingen förändrad 
målsättning utan talar snarare för en ytterligare koncentra­
tion av handel och kontor till cityområdet.
"En koncentration av stadens centrumfunktioner är ur många 
synpunkter lämplig och önskvärd. " "Lokalbehovet för närings­
liv och förvaltning bör ges företräde framför bostäder" fram­
hålls i Generalplan för Örebro centrum (1962) och i Västerås 
generalplan - centrala staden (1963) sägs bl a:
"Ekonomiska och funktionella skäl talar för att avstå från bo­
städer i själva city, i all synnerhet som de boende med de 
ändrade levnadsvanor som följer med en hög biltäthet tyvärr 
inte nämnvärt bidrar till det liv på gatorna som man förestäl­
ler sig. " "Målsättningen bör således vara att bostäder endast 
undantagsvis bör planeras inom de områden, som avses för 
cityverksamheternas expansion. Det vore oförenligt med en 
planering för högre standard att främja en fortsatt funktions- 
blandning inom dessa områden om man samtidigt åstundar att 
skapa rationella och attraktiva lägen för kommersiella verk­
samheter. Risken är stor för att man i annat fall får en 
minskad etableringsvillighet i stadskärnan och därmed ett 
helt annat stadsbyggnadsresultat än det avsedda. "
Mot en bakgrund av stigande levnadsstandard och ökande in­
vånarantal förutses en stark expansion särskilt av detaljhan­
deln och föresatserna är att bereda plats för nya varuhus, bu­
tiker, kontor och annan service i centrum. Ett alternativ till 
en centrumlokalisering nämns endast i Förslag till general­
plan för Uppsala (1967), där en framtida koncentration av sta­
dens utbyggnad till en riktning diskuteras:
"De nya stadsdelarna skulle då kunna grupperas på så sätt att
de lämnade plats för och underlag för vissa nya centrumanlägg­
ningar som på längre sikt i större utsträckning kunde avlasta 
det gamla. En fullständig sådan har man emellertid icke be­
dömt vara möjlig. "
De centrumanläggningar som nämns i samband med nya bo­
stadsområden i olika planer är avsedda för närservice och 
några andra arbetsplatser än butiker och eventuella daghem 
och skolor föreslås inte lokaliserade dit.
Planer framlagda efter 1967. I flera planer anses det till 
skillnad från tidigare lämpligt med bostäder i city. Motive­
ringen är bl a att man vill motverka den ensidighet i miljön 
som uppstår om cityområdet blir helt avfolkat de tider då 
affärerna är stängda. I Utkast till reviderad centrumplan för 
Gävle (1970) sägs:
"Med hänsyn till stadsmiljön och ett visst mått av valfrihet för 
bostadskonsumenterna att bosätta sig centralt är det rimligt 
att även i framtiden behålla en relativt hög andel bostäder 
inom centrumområdet. "
Jämfört med de ytor som anslås till cityverksamheter är 
emellertid bostadsinslaget fortfarande blygsamt i de flesta 
fall. I regel nöjer man sig med att föreslå att befintliga bo­
stadsytor behålles medan ytorna för kontors- och handelsverk- 
samhet förut sättes öka.
I andra planer ser man fortfarande kallsinnigt på förekomsten 
av bostäder i city; den accepteras men utan entusiasm t ex i 
Dispositionsplan Eskilstuna centrum (1969).
"Den heterogena blandningen av verksamheter och bostäder 
har medfört en efter dagens förhållanden olämplig bostads­
miljö. Då beräkningar över verksamheternas framtida ytbehov 
visar att detta är mindre än vad centrum rymmer, kommer 
viss del av centrum att ge utrymme för bostäder även i fram­
tiden. "
Tanken på en avlastning av city genom en satsning på t ex
cityfilialer förs fram både i Linköping 1970-2000 (1967) och i 
Generalplan 69, Uppsala (1970). Stadskärnan förutsätts dock 
fortfarande vara regionens primära centrum. Stormarknader 
och andra externetableringar skymtar också i andra planer 
som en realitet.
Jämförelse av våning sytor. I Fig 2-4 visas cityvåning sytornas 
storlek och föreslagna förändringar enligt planerna. Därav 
framgår att den totala våning sytan beräknas öka, att butiks- 
och kontor sytorna förutsätts öka kraftigt, ibland till det dubb­
la eller mer under planperioden, medan industri- och bostads­
ytor i regel minskar. En del planer,däribland 50-talsplanerna, 
innehåller inte redovisningar av våning sytans storlek och för­
ändring i siffror men tendenserna är desamma, vilket belysts 
ovan.
Med city- eller centrumområde avses i regel den markyta 
som finns innanför de centrumtangerande lederna, "city­
ringen", se FIG 1. I ett par städer finns två eller flera upp­
delningar, t ex på en citykärna och ett inner stadsområde, se 
tabeller i BIL .
Uppgifterna från olika städer och planer är inte direkt jämför­
bara, ibland redovisas endast ytor över mark, ibland även 
ytor i källare, ibland medräknas inte parkering sanläggningar­
nas ytor etc. Olika principer har tillämpats för vad som avses 
med kategorierna butiker, kontor, industri m m; ibland redo­
visas inte dessa principer eller vilket år inventeringen är 
gjord. Närmare uppgifter finns i tabellerna i BIL.
Trots de brister och olikheter som finns beträffande ytuppgif- 
terna kan de ge en klar bild av utvecklingstendenserna. Vid 
jämförelsen mellan städerna bör också de varierande storle­
karna på cityområdena och nuvarande och framtida invånar­
antal beaktas, se FIG 1.
Cityområdets storlek i de olika städerna står inte i någon di­
rekt relation till invånarantalet, citymarkytan varierar från
knappt 2 m /invånare för Uppsalas 18 kvarters cityområde
2
till Alingsås som har 21 m cityyta per invånare (i kommun-
2
blocket). Medianvärdet ligger kring 6 m per invånare; i den
storleksordningen ligger t ex Sundsvall, Borås, Eskilstuna 
och Örebro.
De städer som har ett stort cityområde i förhållande till folk­
mängden, t ex Gävle, har givetvis större möjligheter att där 
inrymma en relativt hög andel bostäder än städer med stort 
invånarantal och litet centrumområde som t ex Uppsala.
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Trafik
Planer framlagda före I960. Trafikplaneringen betraktas som 
en stor och viktig fråga. Gemensamma drag är en strävan att 
avlasta centrum från onödig genomgång strafik och att anordna 
separata gång- och cykelvägar, vilket framgår t ex av några 
citat ur Borås generalplan (1950):
"Trafikplanen bör därvid få en utformning, som ger ett klart 
uttryck för trafikbehovet, där huvudtrafiklederna orienteras 
med hänsyn till de stora trafik strömmarna och deras samband 
med andra stadsplaneproblem. "
"Runt City lägges en inre ringväg, avsedd att åstadkomma av­
lastning från onödig genomgång strafik. "
"I Borås torde separata cykelvägar komma att visa sig fördel­
aktiga. "
"Såsom framhållits ... är behovet av parkeringsplatser i 
centrum ej tillgodosett och att rätta detta förhållande är en 
mycket viktig fråga i den framtida planeringen. "
Den kollektiva trafikens ordnande upptar stort utrymme i ge­
neralplanerna för Hälsingborg (1953) och Örebro (1955). I 
dessa planer skyggar man inte heller för tanken på restrik­
tioner för biltrafiken, och då särskilt för parkeringen. I 
Förslag till generalplan för Hälsingborg sägs till exempel:
"Då det talas om parkering sutrymme, har icke förutsatts att 
behovet skulle identifieras med den efterfrågan som kan upp­
stå. Tvärtom har förutsatts, att staden vid ökande trafik kom­
mer att bli tvungen att begränsa tillflödet av trafik till 
centrum. "
I Förslag till generalplan för Örebro står bl a:
"Även om man ser det hela på mycket lång sikt, skulle en me­
ra genomgripande omplanering av cityområdet till förmån för 
den framtida bilismen lägga en död hand över hela detta för 
stadens liv så vitala område. " Beträffande parkeringen anses 
det allmänna ha vissa förpliktelser beträffande korttidsparke- 
ringen i centrum medan långtidsparkeringen kan hänvisas an­
tingen till områden utanför cityområdet eller ev till områden 
som åstadkommes inom kvarter smark.
sInställningen i Förslag till generalplan för Sundsvall (1954) är 
mer bilvänlig.
För den framtida utvecklingen är det därför också av största 
vikt, att de krav på utrymme och anordningar, som kommuni­
kationerna fordrar, tillgodoses så långt det är möjligt. I syn­
nerhet kommer den växande biltrafiken att ställa allt större 
krav. De nya förutsättningar för samhällsplaneringen, som 
denna utveckling skapar, maste accepteras i samma grad som 
man accepterar den allmänna tekniska utvecklingen och där­
med att även bilismen fortsätter att utvecklas. "
En allmän standardhöjning anses emellertid även kunna kom­
ma att påkalla bekvämare och snabbare kollektiva persontra­
fikmedel.
Planer framlagda 1960-67. Dessa planer är nästan undantags­
löst helt inriktade på att tillfredsställa biltrafikens krav, vil­
ket framgår av följande citat.
Sundsvall Stenstaden: 1961 års generalplan för trafikanlägg­
ningar:
"En sådan planläggning bör eftersträvas, som medger en fri 
utveckling av biltrafiken - liksom av den kollektiva trafiken.
Yi bör inte idag inskränka reservaten för biltrafikanläggningar 
med hänvisning till att människor i framtiden skall använda 
allmänna transportmedel. "
"Trafiklederna har dimensionerats för prognosens trafik­
mängder. "
Norrköping -inre staden: Generalplane synpunkter 1962-63: 
"Bilkaravanen måste få rulla relativt obesvärad ända in på 
knutarna av affärs city. "
Varje stad "bör inrikta sin planering på att tillgodose det 
framtida bilplatsbehovet så långt detta är möjligt med själv­
bärande avgiftsbeläggning som enda inskränkning."
Samordnad trafikplan Västerås (1961):
I princip bör parkering sanläggningarna ligga mellan ringleden 
och citykärnan sa att de fangar upp trafiken innan denna når in
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i kärnan men dock låter bilisterna komma inom bekvämt gång­
avstånd till denna. "
Västerås generalplan - centrala staden (1963):
"Som den mest akuta frågan i stadskärnans problematik fram­
står anpassningen till den ökade bilismen. "
"Det föreslagna trafiksystemet bygger på, att en yttre ring­
förmig trafikled lägges runt hela det område, som beräknas 
behövligt för cityverksamheterna inom planering sperioden . . . "
Den allmänna inställningen att bilismens utrymmeskrav måste 
tillgodoses finns även i Kungl Byggnadsstyrelsens Anvisningar 
till byggnadsstadgan, Parkeringsnormer (1960:2):
"En bebyggelseplanering, som icke beaktade det ökade kravet 
på utrymme för såväl den rörliga trafiken som de stillaståen­
de bilarna, skulle sannolikt mycket snart komma att resultera 
i betydande felinvesteringar och illa fungerande samhällen. "
"I vissa fall kan det vara motiverat att planera för en framti­
da biltäthet av 1:2,5 (400). I andra fall är detta en för låg mål­
sättning och 1:2 (500) är en mera realistisk beräkningsgrund."
Innan I960 års parkering snormer gavs ut fanns sedan 1956 
KBS preliminära normer med i huvudsak samma innehåll.
I de flesta planer anges eller antyds också att man använt KBS 
parkering snormer vid beräkningen av bilplatsbehovet. I några 
planer anges ej hur behovet framräknats, men en överslags- 
mässig kontrollberäkning i några fall visar, att det angivna 
bilplatsbehovet inte förefaller avvika från perkeringsnormer­
nas.
Det är endast i Generalplan för Linköping (1967) och däri åbe­
ropad Parkering sutredning för citykärnan (1966), som det 
finns uppgifter om lokala parkering snormer som skiljer sig 
från I960 års parkering snormer. F ramräknandet av bil­
platsbehovet för Linköpings city utgår från biltätheten 400 bi­
lar per 1000 invånare år 1990. I förhållande till KBS normer 
vid denna biltäthet är sedan behovet för verksamheter (kon­
tor, butiker m m) reducerat med ca 40 %.
Den kollektiva trafiken behandlas knapphändigt i de flesta pla>
ner och avfärdas ofta på några få rader. Några riktlinjer för 
hur den skall fungera ifråga om turtäthet, gångavstånd till 
hallplats eller annat ges sällan. Vanligen redovisas hur spår­
vägs- eller busslinjerna skall ga genom centrum och eventuel­
la lägen för busstation(er). I Norrköping - inre staden: Gene­
ralplane synpunkter (1962-63) önskar man dock stimulera kol­
lektiv trafik och andra mindre utrymmeskrävande färdsätt 
samtidigt som man tillgodoser biltrafikens krav.
I Trafikutredning för Gävle (1965) anges att gångavstånd till 
busshållplats ej bör överstiga 400 - 500 m. Beträffande gång­
avstånd till parkeringsplats sägs:
"Medan s k långtidsparkerare erfarenhetsmässigt accepterar 
gångavstånd på 300 m och mer framstår det som mycket 
önskvärt, att bilplatserna ligger alldeles intill färdmålen för 
dem som parkerar kortare tid än t ex 30 min. "
I Västerås generalplan - centrala staden (1963) framhålles:
"En målsättning, i var je fall för cityutveckling sområden, bör 
vara att gångavståndet vid korttidsuppställning blir maximalt 
100 m. "
Det är endast i Samordnad trafikplan Västerås (1961) och i 
Västeras generalplan - centrala staden (1963) som det märks 
en bestämd vilja att satsa på den kollektiva trafiken. Följande 
citat är hämtade från förstnämnda plan.
För den kollektiva trafiken har privatbilismen på många håll 
blivit en övermäktig konkurrent. " "Denna utveckling måste 
hejdas, ty bilarna är inte i stånd att ensamma klara alla de 
transporter som behövs i varje stad. " "Västerås är en till­
räckligt stor stad för att bära upp en väl utbyggd kollektiv 
trafik. Denna förmår klara trafikbelastningar som biltrafiken 
med nuvarande gatunät inte kan bemästra . . . Den samordna­
de trafikplanen bör alltså gå ut på en kraftig utbyggnad av 
busstrafiken. "
I den senare planen nämns målsättningen att busstrafiken skall 
behalla sitt absoluta passagerartal, att föreslagna bussgator 
skall genomföras och att överhuvud stor omsorg skall ägnas åt 
den kollektiva trafiken med speciell tonvikt på den nuvarande 
stadskärnan.
Till skillnad från övriga planer ägnas i Samordnad trafikplan 
Västerås också stort intresse och utrymme åt cykeltrafiken, 
vilket framgår av följande citat.
"Enbart det faktum att ca 7.000 västeråsare dagligen cyklar 
till city medan antalet bilister och passagerare i bil stannar 
vid ca 4.200 visar vikten av att cyklisterna inte blir bortglöm­
da i trafikplaneringen. Av ekonomiska skäl och folkhälsoskäl 
kan detta krav än mer understrykas".
"Cykelparkeringen bör bli föremål för noggrann planering, så 
att tillgången på cykelplatser motsvarar behovet inom olika 
delar av city. " "Eftersom cyklisterna är känsliga för långa 
gångavstånd är det av stor vikt att cykelställen omplaceras, 
så att de i största möjliga utsträckning motsvarar det exakta 
behovet på varje plats i city. "
Som en kontrast till ovanstående kan nämnas att i t ex Sunds­
vall Stenstaden: 1961 års generalplan för trafikanläggningar, 
Generalplan för Örebro centrum (1962) och Borås general­
plan: Principplan för stadskärnan (1967) förekommer orden 
"cykel" och "cykeltrafik" överhuvudtaget inte. I Trafikutred­
ning för Gävle (1965) sägs:
"Vid en så liten gång- och cykeltrafik som det vanligen blir 
fråga om i Gävle bör dessa trafikslag i regel kunna hänvisas 
till samma leder. "
Detta uttalande grundar sig dock inte på någon räkning av 
gång- eller cykeltrafik eftersom sådana undersökningar inte 
förekommer i utredningen. I denna och andra planer nämns 
emellertid att gång- och cykeltrafiken bör skiljas från biltra­
fiken och ges egna leder.
Gångtrafiken behandlas mer utförligt än cykeltrafiken, och de 
bilfria gångytorna i city förefaller att öka mot periodens slut.
I början av perioden förekommer ännu viss tvekan om inrättan­
det av gånggator. I Sundsvall Stenstaden . . . (1961) sägs: 
"Slutligen har bibehållits den preliminära dispositionsplanens 
tanke att utbilda Nybrogatan till en gånggata. Denna gata är 
ett naturligt gångstråk från sydvästra stadsdelarna in mot och 
genom centrum. Å andra sidan är Nybrogatan inte ett helt 
idealiskt gångstråk och det bör därför under hand, alltefter-
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som trafiken i Stenstaden intensifieras, närmare övervägas 
om denna tanke bör realiseras eller inte. "
I Gävle centrumplan (1967) görs den största affärsgatan med 
vissa sidogator till gånggata och i Borås generalplan: Prin- 
cipplan för stadskärnan (1967) omfattar det bilfria området 
ett flertal gator.
Planer framlagda efter 1967. I flera av dessa planer har man 
gått ifrån den tidigare inställningen att man borde planera för 
"fri" biltrafik. Reträtten är dock i regel mycket försiktig; i 
Norrköping, disposisionsplan för innerstaden (1970) sägs t ex 
att biltrafiken till och inom innerstaden bör dämpas, "dock ej 
så mycket att det äventyrar cityområdets funktion ..."
I denna plan har emellertid bilplatsbehovet i cityområdet re­
ducerats först från 16 300 platser enligt normalvärdena för 
ytterområden i Statens Planverks Riktlinjer för bebyggelse­
planering med hänsyn till bilplatsbehov (1968) till 11 100 på 
grund av det centrala läget. Därefter har en ytterligare re­
duktion gjorts till 5 700 platser.
En ännu starkare dämpning av biltrafiken föreslås i General­
plan 69 Uppsala (1970), där antalet bilplatser i förhållande till 
normalvärdena i planverkets Riktlinjer . . . reducerats till 
ca 25 %, med undantag för bostadsparkeringen där den lokala 
normen är ca 85 %. (Detaljuppgifter hämtade från PM Parke­
ring för de 18 centralaste kvarteren, Stadsarkitektkontoret 
(1970). ) Enligt generalplanen kan en ytterligare dämpning tän­
kas .
I andra planer är idéerna om restriktioner för biltrafiken mer 
diffusa och i ett par planer förutsätts uppenbarligen ingen 
dämpning utöver uttag av självbärande parkering savgifter.
I de planer som föreslår en dämpning av biltrafiken förordas 
också en stark satsning på den kollektiva trafiken. I General­
plan 69 Uppsala förutsätts att "framkomlighet för stadens 
bussar skall ges hög prioritet i planeringen" och i Norrköping, 
dispositionsplan för innerstaden (1970) framhålles: "En väl
latbyggd kollektivtrafik är den främsta förutsättningen för att 
begränsningar av bilåtkomligheten skall kunna försvaras."
Cykeltrafiken ägnas också större intresse under denna period.
I Alingsås generalplan, stadskärnan - målsättning (1968) sägs 
t ex:
"Eftersom en stor och tätbefolkad del av Alingsås tätort ligger 
inom gång- och cykelavstånd från centrum bör krav ställas på 
att särskilda gång- och cykelvägar genom stadskärnan får enk­
la sträckningar med bekväma lutningar och planskilda kors­
ningar med de större trafiklederna. "
Gångtrafiken hade redan tidigare sina fredade områden och 
någon genomgripande förändring av dess villkor märks knap­
past, möjligen finns en tendens till en utvidgning av gångstrå­
ken.
Jämförelse mellan antalet bilplatser i city. Alla planer inne­
håller inte uppgifter om bilplatsantalet i city och de uppgifter 
som finns är inte alltid direkt jämförbara. Ibland anges t ex 
ett maximivärde, ibland ett intervall för det framtida antalet 
bilplatser; ibland anges hur stor del av platserna som skall 
tillgodoses i parkeringshus, ibland inte. Som framgår av 
FIG 5 kommer emellertid ett plangenomförande i de flesta 
fall att innebära en mångdubbling av antalet bilplatser i city. 
Ökningar på 200 - 300 % är vanliga,i något fall planeras en 
femdubbling av antalet platser. Se även tabeller i BIL .
ANTAL BILPLATSER I CITY. Fl G. 5
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Planer framlagda före I960. Den äldre bebyggelsen tillmäts 
sällan något miljömässigt eller kulturhistoriskt värde, med 
undantag av ett fåtal självklara bevarandeobjekt som kyrkor, 
slott,rådhus och enstaka andra byggnader. Omfattande be- 
byggelseområden betecknas som saneringsmogna.
I Borås generalplan, (1950) sägs bl a:
"I Borås finnas flera områden i behov av sanering, ehuru de 
ej tyckas vara saneringsmogna i den bemärkelsen, att det 
ställer sig ekonomiskt fördelaktigt för fastighetsägaren att 
bygga om ännu på längre eller kortare tid. "
I planen finns en förteckning över 10 kulturhistoriskt värde­
fulla byggnader och 7 fornminnen samt följande uttalande: 
"Samtliga nämnda fornminnen böra bevaras, ävensom så 
många av de angivna kulturhistoriska byggnaderna, som med 
hänsyn till olika förhållanden, kunna skyddas, varvid även 
flyttning till annan plats kan övervägas. "
Bland de uppräknade byggnaderna ingår Borås museianlägg- 
ning i Ramnaparken och Caroli kyrka. (Se FIG 9. )
De villa- och egnahemsområden som tillhör stadscentrum be­
skrivs som en vacker och homogen bostadsmiljö som bör be­
hållas.
Några speciella kulturskyddsobjekt nämns inte i Förslag till 
generalplan för Hälsingborg (1953). En i stadsplan fastlagd 
breddning av ett flertal gator i centrum avvisas emellertid 
med motiveringen att den skulle svårt förvanska den historiskt 
intressanta rumsbildningen. Åtskilliga hus i centrumområdet 
sägs vara i dåligt skick och rivning smogna, medan andra an­
tas kunna byggas om. (Se FIG 10. )
I Förslag till generalplan för Sundsvall (1954) föreslås långt­
gående och omfattande saneringar, bl a diskuteras en över­
gång till ett nytt byggnadssätt i centrumområdet, den s k sten­
staden. I stället för fyravåningsbebyggelse runt om kvarteret 
enligt befintligt byggnadssätt föreslås åttavåningshus på två,
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FIG 6. Stora Torget och Storgatan, Sundsvall 1971. Foto Sonja Vidén.
I Förslag till generalplan för Sundsvall (1954) har inte ett enda hus i stenstaden 
betecknats som kulturhistoriskt eller miljömässigt värdefullt.
I Sundsvall Stenstaden: 1961 års generalplan för trafikanläggningar (1961) fram- 
hålles emellertid att en del av byggnaderna längs Storgatan har kulturhistoriskt 
värde.
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eventuellt tre av kvarterets sidor kompletterat med en envå­
ningsbyggnad över återstående del av kvarteret. Därigenom 
skulle ca 30 % större byggnadsvolym kunna erhållas i stensta­
den. Innan ett definitivt förslag om det framtida byggnads­
sättet läggs fram föreslår dock planförfattarna att mer ingåen­
de utredningar görs men framhåller att solbelysning sförhål­
landena skulle bli bättre med det nya byggnadssättet.
"Härtill kommer att det intensivare utnyttjandet av marken 
kan påskynda och underlätta en sanering. "
En sanering av området närmast norr om stenstaden anses 
mycket angelägen från hälsovårds synpunkt och även området 
omedelbart söder om stenstaden föreslås sanerat och intensi­
vare utnyttjat. (Se FIG 11.)
I planen nämns inte ett enda hus i stenstaden som värdefullt 
ur miljö- eller kulturhistorisk synpunkt, det enda som sägs 
ha kulturhistoriskt värde och föreslås bevarat är träbebyggel­
sen i ett kvarter utanför centrum. (Se FIG 6. )
I Förslag till generalplan för Örebro (1955) sägs bl a:
"Av kulturhistoriskt värdefull bebyggelse behöver här de re­
gistrerade byggnadsminnesmärkena - främst då slottet - icke 
närmare beröras. Vad som därutöver finns av äldre bebyggel­
se synes icke vara av sådant värde, att de enskilda byggnader­
na i och för sig skulle behöva skyddas eller tillvaratagas. Med 
den nu förestående saneringen av området söder om Våghus­
torget försvinner emellertid de sista resterna av den gamla 
trästaden Örebro, sadan den tedde sig före de stora stads- 
bränderna. "
För att till eftervärlden bevara något av den gamla stadsmil­
jön inrättas ett kultur re servat vid Lars Bohms udde, dit någ­
ra gårdar från 16- och 1700-talet skall flyttas.
Saneringsomradena indelas i Örebroplanen i fyra kategorier:
I. Bebyggda områden som behöver tas i anspråk för gata, all­
män plats etc.
II. Gles äldre bebyggelse som behöver tas i anspråk för gata, 
allmän plats etc. Till denna kategori hör även vissa bostads­
fastigheter inom de delar av city där bostäder ej bör förekom­
ma.
III. Huvudparten av den äldre bebyggelsen före ca 1885. Här 
ingår stadens största sanering sområde omkring Drottningga­
tan och Kyrkogårdsgatan.
IV. Hyreshusbebyggelse som tillkom omkring sekelskiftet, i 
regel mellan 1885 och 1915. "En sanering av denna bebyggelse 
måste uppenbarligen ligga ganska långt fram i tiden. Det kan 
också ifrågasättas om man icke skulle kunna astadkomma en 
godtagbar bostadsmiljö av denna bebyggelse utan att tillgripa 
en total sanering."
Vidare sägs:
"Någon sanering av cityområdet i större skala torde av flera 
skäl icke kunna ifrågakomma inom överskådlig tid. "
En del kvarter anses dock angelägna att sanera av hänsyn till 
trafiken och från brandskyddssynpunkt anses det viktigt att vis­
sa kvarter blir åtminstone partiellt sanerade.
De bebyggelseområden och åldersgrupper som betecknas som 
saneringsmogna omfattar de flesta kvarteren i cityomradet 
och åtskilliga kvarter i övriga delar av innerstaden. (Se 
FIG 12.)
Den syn på den äldre bebyggelsen som präglar ovanstående 
planer finns också i Kungl Byggnadsstyrelsens Råd och anvis­
ningar för generalplanering. Allmänna synpunkter (1956:1):
"I generalplanearbetet kan man inte gå förbi frågan om hur 
samhällets äldre delar lämpligen bör omgestaltas. Sanenngs- 
frågorna aktualiseras sålunda så snart man i planen måste ta 
ställning till frågan om bebyggelsens fördelning på inner- och 
ytterområden, behovet av parkeringsplatser och andra fri­
ytor, trafikledernas sträckning mm,"
Vidare hänvisas till betänkande Sanering sfrågan (SOU 1954:31) 
där en sanering av äldre bebyggelse i stor skala genom riv­
ning och nybyggnad förordas.
Beträffande kulturhistoriskt värdefull bebyggelse sägs i Råd 
och anvisningar ... att den kan kräva en särskild invente­
ring, men detta framstår inte som någon obligatorisk uppgift 
eller som en viktig fråga.
Planer framlagda 1960-67. I planer från denna period före­
kommer uttalanden om hänsyn till befintlig miljö och bebyggel­
se i större utsträckning än tidigare. I Sundsvall Stenstaden.
I96I års generalplan för trafikanläggningar (1961) betonas att 
dessa anläggningar skall fogas in i stadsbilden med hänsyn till 
befintliga miljövärden. Storgatan föreslås behålla sin befint­
liga bredd.
"En del av byggnaderna längs denna gata är kulturhistoriska 
och av övriga byggnader är flera av sådan kvalitet, att de inte 
torde komma att ersättas inom överskådlig tid. "
Andra gatubreddningar föreslås emellertid o ch drabbar ett 
tiotal kvarter, i lika många måste bebyggelsen rivas helt om 
föreslagna parkering sanläggningar skall genomföras. (Se 
FIG 13.)
En anpassning av ny bebyggelse till rådande hushöjder och 
kvarter sformer förordas bl a i Generalplan för Örebro 
centrum (1962). En inventering skarta över kulturhistorisk be­
byggelse upptar 11 byggnader "som måste bevaras", bl a två 
kyrkor, slottet och rådhuset. Även den gamla teatern betrak­
tas som omistlig. Den betecknades i 1955 års plan som omöj­
lig att behålla, eftersom den ej kunde byggas om till en funge­
rande teater och dessutom låg "på stadens otvivelaktigt värde­
fullaste tomtmark". (Se FIG 7.) Ca 15 byggnader hänförs till 
kategorin "som helst bör bevaras", ett par byggnader skall 
flyttas till kultur reservatet på Lars Bohms udde och åtskilli­
ga byggnader föreslås uppmätta och/eller fotograferade före 
rivning. (Se FIG 14.)
Den bevarandemålsättning som uttalas har emellertid inte i 
någon större utsträckning präglat det planförslag som läggs 
fram. En av de byggnader "som helst bör bevaras" ligger t ex 
i vägen för en planerad gatuvidgning och de byggnader som 
föreslås uppmätta och/eller fotograferade ligger i stor ut­
sträckning där parkering sanläggning ar föreslagits och före­
faller därigenom dömda att försvinna.
I Norrköping - inre staden. Generalplane synpunkter 1962-63 
är man mera öppet kritisk till ett bevarande av äldre bebyggelse
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FIG 7. Örebro gamla teater, invigd 1853. Foto Lars Blomberg, om­
kring 1955 .
"Att iordningställa den gamla teaterbyggnaden för en självständig tea­
terverksamhet är på grund av bristande utrymme praktiskt taget o- 
möjligt. Det kan för övrigt icke vara försvarligt att placera en teater 
på stadens otvivelaktigt dyraste tomtmark, när en sådan icke nödvän­
digtvis kräver ett utpräglat affärsläge och när därtill de ekonomiska 
konsekvenserna av teaterns uppförande och drivande uppenbarligen 
blir sådana, att alla möjligheter att nedbringa kostnaderna måste till­
varatagas . "
/Förslag till generalplan för Örebro (1955)/
I Generalplan för Örebro centrum (1962) har gamla teatern beteck­
ningen "byggnad som måste bevaras".
1969 blev huset byggnadsminnesförklarat.
"Målsättningen för planarbetet med innerstaden är en sane­
ring dels av uttjänad bebyggelse, dels av en oändamålsenlig 
stads struktur, dock med det gamla kvarter smönstret i princip 
bibehållet. "
"En i och för sig viktig synpunkt i debatten innerstädernas 
’ ombyggnad’ är den, att man bör visa omsorg om välkända 
gatuexteriörer och bevara den historiska anknytningen i stads­
bilden. Detta bör dock ske med urskiljning, så att man inte 
sätter likhetstecken mellan ’gammalt’ och ’kulturhistoriskt 
värdefullt’ . I stället för att försöka fasthålla en stadsstruktur 
vars förutsättningar inte längre finns bör man öka sina an­
språk på de som manifesterar vår tids byggnadskonst. "
Det enda exempel på kulturhistoriskt eller miljömässigt vär­
defull bebyggelse som nämns är stadsdelen Saltängens fasad 
mot Motala ström.
"Fasaden mot Saltängsgatan och strömmen har ett viss miljö­
värde dels som välkänd gatubild och dels därvid att åtskilliga 
av de gamla byggnaderna har kulturhistoriskt intresse. Ett 
hänsynstagande till denna gatufasad synes motiverad. "
I en illustrations skiss till cityområdets gestaltning i princip, 
(se FIG 15), kan endast ett fåtal befintliga byggnader återfin­
nas, bortsett från kyrkor, skolor och andra offentliga byggna­
der. På en inventering skarta finns "offentliga byggnader och 
byggnader av stadshistoriskt värde samt byggnader uppförda 
efter 1920" sammanförda till en kategori, som tydligen avses 
bevarad.
I Samordnad trafikplan Västerås (1961) och Västerås general­
plan - centrala staden (1963) framhålles att ett flertal äldre 
byggnader och byggnadspartier, främst kring Svartån och 
domkyrkan, genom sina kulturhistoriska och miljömässiga 
värden utesluter radikala förändringar i form av gatuvidgning- 
ar eller genombrott. Tanken att konsolidera och utveckla kul­
turmiljöerna utmed Svartån sägs vara en fast förutsättning 
och närmare 200 byggnader redovisas som konst- och kultur­
historiskt värdefulla. Några av de uppräknade husen förefaller
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hotade av föreslagna bilupp ställning splatser. De flesta ligger 
emellertid inom zoner för bostadsbebyggelse och för några 
byggnader nämns konkreta bevarandeprojekt. (Se FIG 16.)
Utvecklingen av existerande affärsstråk sägs kräva en eller 
flera tillväxt zoner.
"På grund av de stora arealer det blir fråga om och med hän­
syn till den befintliga bebyggelsens karaktär har egentligen 
icke mer än en expansionsriktning befunnits realistisk. "
". . . cityutvecklingszonen måste framför allt tillrättaläggas 
med krav på kvarter sdisposition. "
"En tämligen radikal omgestaltning av denna utvecklingszon 
torde därför bli nödvändig. "
I Gävle centrumplan (1967), en bilaga till generalplanen från 
samma år, sägs att strävan vid planeringen har varit att be­
vara så mycket som möjligt av den gamla miljön, att behålla 
nuvarande husskala och bevara något av det gamla Gävles ar­
kitektur, Av de drygt hundra kvarter som ligger inom centrum­
området beräknas emellertid ett tjugotal bli helt förnyade till 
år 2000 och ytterligare ett trettiotal delvis förnyade. (Se 
FIG 17.) En stor del av övriga kvarter fick ny bebyggelse un­
der 50-talet, bl a omfattade den s k Söder saneringen ett 
trettiotal kvarter.
Som kulturhistoriska bevarandeobjekt nämns Esplanaden med 
teatern och rådhuset samt den s k Berggrenska gården, det 
enda kvarvarande äldre handelshuset. I generalplanen finns i 
förteckningen över kulturhistoriskt värdefull bebyggelse sex 
objekt belägna inom centrumområdet; förutom rådhuset och 
Berggrenska gården även slottet, kultur reservatet Gamla 
Gefle, ett av kvarteren vid ån och den restaurerade Söder- 
hielmska gården. Teatern nämns ej. I centrumplanen finns 
ytterligare ett par byggnader betecknade som kultur re servat 
på plankartan för år 2000 utan någon beskrivning eller kom­
mentar i texten.
I Förslag till generalplan för Uppsala (1967) nämns en inven­
tering med fotografiskt material som gjordes till 1958 års ge-
neralplan och som resulterade i allmänna riktlinjer för bebyg­
gelsens höjd i förhållande till den karakteristiska åssilhuetten 
med slottet, universitetsbiblioteket och domkyrkan som domi­
nanter. Som en tumregel för byggandet i centrum anges att 
husen ej bör vara högre än sju våningar. Den av stadsfullmäk­
tige tillsatta kulturkommitténs inventering sarbete Stadsbildens 
framtid, där ca 159 byggnader betecknas som kulturhistoriskt 
eller miljömässigt värdefulla, skall ligga till grund för detalj­
planeringen. Vad detta mer konkret skall innebära förklaras 
inte, däremot föreslås en breddning av Bävernsgränd, vilket 
med all sannolikhet måste medföra att ett av de enligt invente­
ringen "omistliga" husen rivs. (Se FIG. 18.) Några riktlinjer 
för saneringen redovisas inte, men saneringsverksamheten 
sägs vara livlig i centrum och stadsdelen Luthagen.
En reaktion mot det tidigare rekommenderade och tillämpade 
förfaringssättet att flytta kulturhistoriskt värdefulla byggnader 
till nyinrättade reservat kommer till uttryck i ett par planer 
från år 1967.
I Borås generalplan: Principplan för stadskärnan (1967) be­
tecknas sju byggnader i stadens centrum som kulturhistoriskt 
värdefulla. Fyra av dessa fanns med i förteckningen i 1950 
års generalplan medan teatern, rådhuset och ett bankhus till­
kommit. Av de byggnader i stadskärnan som nämns i 1950 års 
plan saknas ett hus som rivits. (Se FIG 19.)
Beträffande principerna för bevarandet sägs i 1967 års plan: 
"Dessa byggnader bör bevaras i nuvarande läge, med undan­
tag av Brännerigården som eventuellt kommer att flyttas till 
Södra Torget och där tillsammans med Utfallska gården och 
Flaménska gården bilda en enhet. Av äldre kvarter sbebyggel­
se utförd i en våning och vind återstår enbart kvarteren mel­
lan Stora Torget och Carolikyrkan. Men även där har sane­
ring skett och miljön kan ej räddas. ”
Stadsfullmäktige har fattat beslut om ett bevarande av Utfalls­
ka och Flaménska gårdarna; eventuellt kommer också Brän­
nerigården att bevaras. För övrig bebyggelse i stadskärnan 
är läget att planerade parkering sanläggningar troligen kräver
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FIG 8. Kv Gunnar, Kungsängstorg, Uppsala 1971. Foto Sonja Yidén.
"Som tumregel har det sagts att stadens centrum inte annat än i undantagsfall 
bör bebyggas högre än med sjuvåningshus. Mera avgörande för stadsbildens ut­
formning blir här de exploateringstal, som inte kan överskridas, om man skall 
tillgodose forutom kraven pa god belysning såväl i byggnadernas inre som i ga­
turummen aven de krav på bl a utrymme för bilparkering, som nu fordras
beefS0gTnbirrmn%n?"Sa ^ d“ ^ ^^-n kan inordnas i den
/Förslag till generalplan för Uppsala (1967)/
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rivning av en del bebyggelse medan omfattningen av övrig för­
nyelse är svår att bedöma.
I Generalplan för Linköping (1967) ägnas stort intresse och ut­
rymme åt kulturhistoriskt intressant bebyggelse och planför­
fattaren framhåller:
"Det behöver knappast betonas värdet av, att denna bebyggelse 
helst bör bevaras på platsen. En utflyttning av kulturhistoriskt 
värdefulla byggnader till ett nyskapat reservat, vilket delvis 
skett i Linköping på ett mycket förtjänstfullt sätt vid skapan­
det av ’Gamla Linköping’ , kan aldrig helt ersätta bevarandet 
av ursprungliga kulturmiljöer i sitt ursprungliga samman­
hang ..."
Den kulturhistoriskt värdefulla bebyggelsen i stadskärnan om­
fattar enligt inventering skartan 14 byggnader skyddade genom 
lag m m. Ett trettiotal byggnader eller byggnadskomplex hän­
förs till kategorien "omistlig byggnad eller miljö som bör be­
varas", ca 20 till "byggnad eller miljö som om möjligt bör be­
varas" och ett femtontal till byggnader av intresse som vid 
rivning skall inventeras. (Se FIG 20.) I planen papekas att den 
inre ringleden kring city kan ges tillräcklig kapacitet utan 
stora omgestaltningar av gaturummet och behovet av att ny­
byggnader anpassas till äldre bebyggelse betonas. De sane­
ring sområden som nämns ligger i allmänhet utanför stadskär­
nan. Stad splane kontor et har emellertid ägnat ett närmare stu­
dium åt cityområdet och beräknat att nästan hälften av befint­
liga våning sytor skall försvinna genom sanering under plan­
perioden.
Planer framlagda efter 1967. Planerna upptas i allmänhet i 
ännu högre grad än tidigare av uttalanden om hänsyn och an­
passning till miljön och bevarande av äldre bebyggelse.
I Alingsås generalplan: stadskärnan - målsättning (1968) sägs 
bl a:
"Stadens nuvarande kvarter sindelning, gatunät, höjdskala och 
slutna kvarter sformer bör bibehållas. "
"Hänsyn bör tas till kulturhistoriskt värdefull bebyggelse och 
miljö. "
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"Stadskyrkan, Alströmska magasinet, rådhuset, Nattsénska 
huset, Lennbergska fastigheter , kvarteret Korpen 1 och 2 
samt Stora Torget med omkringliggande träbyggnader utgör 
enligt riksantikvarieämbetet och stadens museinämnd stads­
kärnans kulturhistoriskt värdefulla bebyggelse. Andra värde­
fulla miljöer utgörs av grönstråket utmed Gerdska Ström, 
området runt stadskyrkan och torg sammanhangen. Största de­
len av stadskärnan är väl sammanhållen och harmonisk. "
Samtidigt finns emellertid uttalanden som tyder på en genom­
gripande omvandling av stadskärnan:
"Bebyggelsens ålders- och kvalitets sammansättning växlar 
från kvarter till kvarter och inom kvarter. Många kvarter är 
i båda avseenden homogena och utgör lämpliga sanering sob­
jekt ..."
"De befintliga kvarter sstorlekarna medger utrymme för ett 
framtida varuhus med optimal storlek på varje kvarter. För 
att möjliggöra successiv utbyggnad till framtida lokalstorlek 
framstår därför kvartersvis förnyelse som ett angeläget öns­
kemål. "
"Centrumfunktionernas förändringar i framtiden förmodas bli 
större och kräva större omvandlingar i Alingsås stadskärna 
än hittills. "
Som lämpliga saneringsobjekt nämns ett tiotal kvarter, däri­
bland två vid Stora Torget, vilket ansågs kulturhistoriskt vär­
defullt med sin omgivande träbebyggelse. Inom sanering skvar­
teren liggande hus av kulturhistoriskt värde föreslås flyttade 
till ett föreslaget kultur re servat vid landskyrkan ett stycke 
utanför stadskärnan.
Av de ca 40 kvarter som finns innanför cityringen beräknas 
15-Z2 helt eller delvis sanerade till år 1980 och ca 3/4 av 
kvarteren förutses till större delen förnyade till år 2000.
Trots ovanstående principer innebär ett genomförande flera 
ändringar av kvartersindelning och gatubredder. (Se FIG 21.)
Principen att behålla befintliga gatubredder, hushöjder och 
bestående kvarter sindelning finns även i Dispositionsplan
41
Eskilstuna centrum (1969). Enligt uppgifter ur Byggnader och 
miljöer i Eskilstuna av särskilt kulturhistoriskt värde (1967) 
av museichef Göran Silfverstolpe anses 43 byggnader vara kul­
turhistoriskt synnerligen värdefulla, 21 värdefulla och 5 har 
fått beteckningen "miljöhus". (Flera byggnader är mycket 
små, några tillhör samma gårdsbildningar och några ligger 
utanför planområdet. )
Av planförslaget framgår att minst 8 av den första och 6 av 
den andra kategorien byggnader måste rivas eller flyttas vid 
ett genomförande av föreslagna parkering sanläggningar och 
gatubreddningar. (Se FIG 22.) Några riktlinjer för i vilken ut­
sträckning eller hur kulturhistoriskt värdefull bebyggelse skall 
bevaras redovisas ej. Beträffande sanering sägs att det är ett 
allmänt intresse att en nödvändig förnyelse av det sanerings- 
mogna fastighetsbeståendet inte försvåras.
Även i Idékatalog 70, principer och planidéer för Sundsvalls 
centrum önskar man bevara kvartersstruktur och höjdskala. 
"Stenstadens karaktär skall bevaras, centrum skall ha vitali­
tet och god miljö. Man bör
a) bibehålla gaturummens bredd- och höjdskala,
b) bibehålla gatufasadernas, av den ursprungliga tomtindel­
ningen beroende längdskala,
c) bibehålla (fördröja rivning av) För Stenstadsmiljön karakte­
ristiska och värdefulla byggnader, "
Vid beräkningar som gjorts av möjligheterna till ökade lokal­
ytor har för Stenstaden antagits dels en "normal exploatering" 
innebärande att 33 % av den 1967 befintliga våning sytan sane­
ras genom rivning och nybyggnad, dels en "extraordinär 
exploatering" då 43 % saneras bort.
"De satta gränserna för rivna byggnader är inte att se som 
ett ställningstagande till vad som blir saneringsmoget utan 
som ett sätt att skilja ut bebyggelse som är lättare att sanera 
än den övriga bebygggelsen inom resp område. "
"Byggnader byggda före 1935 med lägre byggnadstaxerings-
O
värde än 1000:-/m tomtyta har antagits rivna. Undantag: Ett
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flertal för miljön värdefulla byggnader t ex all äldre bebyggel­
se runt Stora Torget och Vängåvan (utom Olympen 3) och fler­
talet hus utefter Storgatan. "
De lägen för parkering sanläggningar som diskuteras skiljer 
sig i ett par fall från 1961 års plan, sammanlagt kan 8-10 
kvarter beröras.
I Norrköping, Dispositionsplan för innerstaden (1970) sägs att 
innerstadsområdets karaktär av stenstad skall bibehållas i 
den mån övriga förutsättningar medger. Enligt en invente­
ring skarta tillhör ca 35 byggnader kategorien "byggnad av 
stadshistoriskt värde enl 1955 års generalplan samt byggnad 
som är omistlig enl skönhetsrådets inventering" och 21 "annan 
byggnad av särskilt värde för stadsbilden".
"Det finns dessutom en del tidstypisk bebyggelse från tiden 
omkring sekelskiftet som kan vara önskvärd att bevara; t ex 
bostadshus vid promenaderna och industribyggnader vid 
Strömmen. En särskild kommitté arbetar för närvarande med 
ett förslag till program för bevarandet av äldre bebyggelse. " 
Av den första kategorien byggnader sägs alla utom två kunna 
bevaras enligt dispositionsplaneförslaget och av den andra sy­
nes alla kunna stå kvar.
Av övrig bebyggelse krävs rivningar av sex kvarter och delar 
av ytterligare ett par om föreslagna parkering sanläggningar 
skall genomföras. Gatubreddningar påverkar 30 - 40 av de ca 
150 inner stadskvarteren så att delar av bebyggelsen måste 
bort. (Se FIG 23. )
Generalplan 69 Uppsala, del 2 stadskärnan (1970) är den plan 
som starkast uttrycker en målsättning om bevarande av be­
fintlig bebyggelse och miljö. Bl a sägs att den renässans- 
inspirerade rutnätsplanen alltjämt bör prägla stadskärnan, 
att hänsyn skall tas till byggnader som av historiska och ar­
kitektoniska skäl bör bevaras och skyddas samt att måttfull­
heten i byggnadernas skala skall bibehållas. Bevarandet av 
kulturhistoriskt värdefull bebyggelse, som i tidigare planer 
främst gällt enstaka byggnader, är i uppsalaplanen klart in­
riktat på hela miljöer.
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"Det är av stor betydelse att för framtiden skydda de mest 
värdefulla partierna av stadskärnan. Det kan dock vara tvek­
samt att spara enstaka kulturhistoriskt värdefulla byggnader, 
om all annan gammal bebyggelse i närheten rivs och de inte 
naturligt kan anpassas till ny funktion och form. Det är vikti­
gare att slå vakt om ett sammanhängande större parti av 
stadskärnan - ett kulturminne sområde - för att där bevara den 
totala kulturmiljön, vilket bl a är samspelet mellan gator och 
byggnader, husgrupper och gårdsrum, gaturum och torgrum. "
I planen hänvisas till och redovisas betänkandet "Stadsbildens 
framtid" som framlades 1964 och som även nämnts som väg­
ledande i 1967 års generalplaneförslag. Av de ca 150 byggna­
der som bedömts ha kulturhistoriskt eller miljömässigt intres­
se var emellertid 25 redan rivna då Generalplan 69 lades 
fram. Det i planen föreslagna kulturmiljöområdet omfattar i 
stort sett området kring Fyrisån samt innerstaden väster om 
ån, "den akademiska sidan", med ett par utvikningar på den 
östra sidan, där också enstaka byggnader med kulturhistoriskt 
värde ligger utspridda. (Se FIG 24.)
Jämförelser mellan planerna. I FIG 9-24 har en kartering 
gjorts av sanering sområden och/eller kulturhistoriskt värde­
full bebyggelse för de planer som innehåller användbara upp­
gifter därom. Det är mycket svårt att göra rättvisande jäm­
förelser mellan de studerade planerna i fråga om deras angi­
velser av saneringens omfattning. I två planer - Borås gene­
ralplan (1950) och Förslag till generalplan för Sundsvall 
(I954) - betecknas stora bebyggelseområden som sanerings- 
mogna. Någon klar definition av begreppet sanering sområde 
eller saneringsmognad ges inte men uppenbarligen menas där­
med inte att vartenda hus skall rivas i dessa områden.
I Förslag till generalplan för Örebro (1955) anges i detalj 
vilka fastigheter som bör saneras och orsaken till detta. I 
Förslag till generalplan för Hälsingborg (1953) nämns några 
kvarter som säkra sanering sfall, ett par kvarter berörs av 
en gatubreddning medan omfattningen av övrig saneringsmogen 
bebyggelse inte beskrivs närmare.
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I de planer som framlagts efter år I960 finns i regel inga di­
rekta utpekanden av saneringsområden, med undantag av en­
staka kvarter eller delar av kvarter i några fall. Den karte­
ring som gjorts grundar sig på en bedömning av vilken be­
byggelse som måste bort om planen skall genomföras. I en­
staka fall - t ex beträffande Gävle centrumplan (1967) - ingår 
även bebyggelse som utpekas som saneringsmogen, men hu­
vudsakligen är det fråga om hus som måste rivas på grund av 
gatubreddningar, parkeringshus- eller varuhusbyggen och 
liknande. För några planer - bl a Generalplan för Linköping 
(1967) och Generalplan 69 Uppsala (1970) - har någon karte­
ring av bebyggelse som måste försvinna vid plangenomförandet 
ej kunnat göras.
Karteringen har blivit mer eller mindre omfattande för de oli­
ka städerna, dels naturligtvis beroende på att planernas för­
verkligande kräver olika stora ingrepp men även på grund av 
att planerna uppvisar olika detaljeringsgrad och klarhet. Vid 
bedömningen har endast "säkra fall" medtagits, vilket medför 
att för planer med tydlig redovisning kan mer omfattande sa­
neringsområden karteras än för planer som är svårare att ty­
da, trots att de senare kan vara minst lika förnyelseinriktade.
Liknande besvärligheter har funnits vid karteringen av kultur­
historiskt och miljömässigt värdefull bebyggelse, även om 
svårigheterna inte varit lika stora. I några planer saknas upp­
gifter, i andra är dessa så ofullständiga eller diffusa att någon 
kartering inte kunnat göras. De beteckningar som använts och 
deras innebörd skiljer sig ofta från plan till plan. För att upp­
nå en större överskådlighet har det antal kategorier som redo­
visas i planerna reducerats.
Även om några direkta och helt rättvisande jämförelser inte 
kan göras mellan enskilda planer kan man konstatera en stark 
förnyelseinriktning i de flesta. De byggnader och miljöer som 
anses värdefulla och där man uttalar sig för ett bevarande är 
er. kvantitativt obetydlig del av den befintliga bebyggelsen och 
utgör även tillsammans med övrig bebyggelse som ej förutses 
eller föreslås förnyad ofta en mindre del av stadskärnan. En
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ökning har dock skett under senare år och skillnaderna mellan 
planerna är ibland mycket stora.
I några fall kan klara konflikter mellan förnyelse - och beva­
randesträvanden utläsas genom den utförda karteringen - kon­
flikter som sällan klargöres i planerna. Där inga konflikter 
kan konstateras kan det ju bero på att hus som ej ansetts möj­
liga att bevara inte heller åsatts något kulturhistoriskt eller 
miljömässigt värde, trots att detta kunnat göras med hänsyn 
till husets kvaliteter.
För Borås, Norrköping, Sundsvall, Uppsala och Örebro kan 
jämförelser göras mellan planer som framlagts vid olika tid­
punkter. Man kan konstatera att utvecklingen följer den all­
männa tendensen - en minskning av sanering sområden och en 
ökning av bebyggelse som anses värd att bevara. Den olika 
betydelse som man vid olika tidpunkter lagt in i begreppen och 
de olikartade förutsättningar som rått för karteringen måste 
dock hållas i minnet.
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BORÅS FIG. 9
KULTURHISTORISKT VÄRDEFULL BEBYGGELSE 
SANERINGSOMRÅDEN .
ENL. BORÅS GENERALPLAN 1950
saneringsområde (innebörden ej preciserad) 
byggnad som ur kulturhistorisk synpunkt bör bevaras
HELSINGBORG RG 10
SANERINGSOMRÅDEN ENL. FÖRSLAG TILL GENERALPLAN FÖR HÄLSINGBORG, 1953
SUNDSVALL
SANERINGSOMRÅDEN
ENL. FÖRSLAG TILL GENERALPLAN FÖR SUNDSVALL, 1954
FIG. 11
sanering genom rivning och nybyggnad, (omfattningen ej närmare angi­
ven)
ÖREBRO
KULTURHISTORISKT VÄRDEFULL BEBYGGELSE 
SANERINGSOMRÅDEN
ENL. FÖRSLAG TILL GENERALPLAN FÖR ÖREBRO, 1955
FIG. 12






ENL. SUNDSVALL STENSTADEN, 1961 ÅRS GENERALPLAN FÖR TRAFIKANLÄGG­
NINGAR
Ut ,
fastighet där befintlig bebyggelse måste bort 
gräns för planområdet
ÖREBRO FIG. 14
KULTURHISTORISKT VÄRDEFULL BEBYGGELSE 
SANERINGSOMRÅDEN
ENL. GENERALPLAN FÖR ÖREBRO CENTRUM, 1962
Hill fastighet där bef. bebyggelse m&ste bort
1ÏÜ byggnad som uppmätes och/el. fotograferas före rivning, el. flyttas
■ ■
■■i byggnad eller gatuparti som mäste bevaras eller som helst bör bevaras 
♦ — gräns för planområdet
NORRKÖPING FIG. 15
SANERINGSOMRÅDEN
ENL. NORRKÖPING - INRE STADEN. GENERALPLANESYNPUNKTER 1962- 63
□□□
llilJJ fastighet där befintlig bebyggelse förutsattes riven enl. illustrationsskiss 
♦ — gräns för illustrationsskissens område
VÄSTERÅS FIG. 16
KULTURHISTORISKT VÄRDEFULL BEBYGGELSE, 
SANERINGSOMRÅDEN,
ENL. VÄSTERÅS GENERALPLAN - CENTRALA STADEN, 1963
cityutvecklingszon där radikal omgestaltning torde bli nödvändig samt omrdden 
där befintlig bebyggelse måste bort p g av trafik- el. parkeringsanläggning
omistlig byggnad, annan värdefull byggnad eller miljöhus 
♦ — gräns för planomrddet





ENL. GÄVLE CENTRUM PLAN 1967
FIG.17
w^k%
HUH hus i mindre gott skick som bedömes undergä sanering samt bebyggelse s 
måste rivas p g av trafik- eller parkeringsanläggning
BB kulturreservat eller miljömässigt värdefull bebyggelse som skall bevaras 
♦ — gräns för planomrädet
UPPSALA
KULTURHISTORISKT VÄRDEFULL BEBYGGELSE 
SANERINGSOMRÅDEN
ENL. FÖRSLAG TILL GENERALPLAN FÖR UPPSALA, 1967
FIG. 18
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område där befintlig bebyggelse skall bort
byggnadsminnesmärken




ENL. BORÅS GENERALPLAN: PRINCIPPLAN FÖR STADSKÄRNAN, 1967
Will fastighet där befintlig bebyggelse måste bort 
M värdefulla äldre byggnader som bör bevaras 
♦ — gräns för planomrädet
LINKÖPING
KULTURHISTORISKT VÄRDEFULL BEBYGGELSE 




bebyggelse skyddad genom lag r
omistlig byggnad eller miljö som bör bevaras, byggnad eller miljö som om 
möjligt bör bevaras samt byggnad av intresse som vid rivning skall invente­
ras (ett fätal hus, främst gårdsbebyggelse)
SKALA 1:20000 0 100 200 300 400 500 M
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ALINGSÅS FIG. 21
KULTURHISTORISKT VÄRDEFULL BEBYGGELSE 
SANERINGSOMRÅDEN
ENL. ALINGSÅS GENERALPLAN, STADSKÄRNAN - MÅLSÄTTNING. 1968
GUI område där befintlig bebyggelse mäste bort 
■■ kulturhistoriskt värdefull bebyggelse 
♦— gräns för planomrddet
ESKILSTUNA FIG. 22
KULTURHISTORISKT VÄRDEFULL BEBYGGELSE 
SANERINGSOMRÅDEN
ENL. DISPOSITIONSPLAN ESKILSTUNA CENTRUM, 1969
111111 fastighet där bef. bebyggelse måste bort
■i kulturhistoriskt synnerligen värdefulla och kulturhistoriskt värdefulla byggnader 
samt miljöhus
4— gräns för planomrädet
NORRKÖPING
KULTURHISTORISKT VÄRDEFULL BEBYGGELSE 
SANERINGSOMRÅDEN 
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ENL. GENERALPLAN 69 UPPSALA. DEL 2 STADSKÄRNAN, 1970
byggnad s mi nnesmär ken
omistliga hus, värdefulla hus samt miljöhus
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Parker, grönområden, vegetation
I de planer som framlades under 50-talet framhålles ofta par­
kernas och rekreationsområdenas sociala betydelse. Allmänna 
institutioner, lekplatser, koloniträdgårdar och idrottsplatser 
föreslås förlagda till parkområden och strävan är att åstad­
komma sammanhängande grönbälten. I Borås generalplan 
(1950) påpekas att den rikliga förekomsten av grönområden i 
ytterområden ger goda möjligheter att tillfredsställa parke­
ringsbehovet. De parker som finns i stadskärnan är man dock 
mån om att behålla. I Förslag till generalplan för Örebro 
(I955) förutsättes i en diskussion om parkering sfrågorna att 
man inte offrar de få parker man har i de centrala stadsde­
larna. Här påpekas också att gårdsytor och parker i de äldre 
hyreshusområdena måste förbättras. Värdet av partiet kring 
Storbron, där man i centrum får kontakt med vatten och 
grönska, sägs vara synnerligen stort.
Några nya tongångar märks inte i planerna från tiden 1960-67, 
med undantag av att trafikleder och parkering sanläggning ar 
tillåts göra intrång på parkmark och grönytor i flera av pla­
nerna med eller utan motivering. I Sundsvall Stenstaden: 1961 
års generalplan för trafikanläggningar (1961) tas viss hänsyn 
till befintliga träd i Esplanaden men andra parkområden före­
slås tagna i anspråk för trafikleder och parkeringsplatser.
I Norrköping - inre staden: Generalplane synpunkter 1962-63 
visar en illustrationsskiss att större delen av Strömparken 
vid Motala ström upptas av trafik- och parkeringsanläggningar, 
vilket motiveras med följande ord:
"Om till exempel någon parkdel måste minskas för att göra 
den inre ringleden kapabel att avlasta cityområdets vitala inre 
och samtidigt göra detta åtkomligt med bil måste man betänka, 
att varje kvadratmeter grönyta man således offrar i områdets 
periferi får man mångdubbelt igen, genom att ett system av 
gång- och torgytor med stora arkitektoniska möjligheter då 
kan etableras, där folk verkligen vill och måste färdas. "
"Där cityringen gränsar till strömmen bör alla möjligheter 
betr trädbestånd etc utnyttjas för att skapa en estetiskt tillta-
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lande avgränsning mot vattenspegeln. "
I Borås generalplan: Principplan för stadskärnan (1967) före­
slås en trafikled genom Stadsparken för att förbättra trafik­
förhållandena.
"Modellstudier visar att trafikleden genom Stadsparken, som 
beräknas bli endast tvåfilig, kan bli estetiskt tilltalande. En 
stor del av Stadsparken skulle få bättre anknytning till köp­
centrum med vackra parkanläggningar å ömse sidor om Viskan 
eftersom Södra Strandgatan avses slopad som körgata. Den 
övriga delen av Stadsparken skulle då inte komma att ligga 
mörk och öde som idag utan kunna utnyttjas för boråsaren i 
allmänhet. "
I Generalplan för Örebro centrum (1962) förordas en succes­
siv förbättring och utvidgning av grönområdena kring Svartån, 
bl a föreslås bebyggelsen i ett mindre kvarter utgå och er­
sättas med park. Däremot kommenteras inte alls de omfattan­
de intrång i andra parker som görs av trafiklederna kring 
centrum.
I Samordnad trafikplan Västerås (1961) sägs att bl a parker 
och kyrkogårdar utgör hinder för ur andra synpunkter optima­
la trafikdragningar och i Västerås generalplan - centrala sta­
den (1963) uttalas att kulturmiljöerna utmed Svartån - "de 
parker med äldre insprängda byggnader och byggnadspartier, 
som sammanhängande löper genom hela stadsbebyggelsen" - 
skall konsolideras och utvecklas.
Tanken att utveckla området kring den å som flyter genom 
stadskärnan återkommer även i Generalplan för Linköping 
(1967), där man anser att det finns goda möjligheter att skapa 
betydande grönstråk med anknytning till omkringliggande jord­
bruksbygd.
"Inom hela stadsområdet från Hjulsbro i söder till Roxen i 
norr utgör Stångån ett värdefullt inslag i landskapsbilden. " 
"Vid den fortsatta planläggningen bör särskild uppmärksamhet 
ägnas åt att göra området närmast Stångån till ett samman­
hängande grönstråk."
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Detaljerade beskrivningar finns av ett flertal grönstråk, bl a 
ett genom den inre staden, men någon uttalad målsättning finns 
inte.
I Trafikutredning för Gävle (1965) rekommenderas en tät busk­
vegetation i skyddszonerna kring trafiklederna, bl a för att 
skydda trafiken mot störande synintryck. Genom utveckling av 
de centrumtangerande lederna vill man undvika att stadens 
centrala stråk, Esplanaden, med dess värdefulla miljö blir 
starkt belastat med trafik. Värdet av Esplanaden framhålles 
också i Gävle centrumplan (1967), där även ett bevarande av 
alléträden på Nygatan nämns. Däremot sägs inget om att trä­
den på Staketgatan måste försvinna, i varje fall till största 
delen, om gatan skall byggas ut enligt planen till en av de 
centrumtangerande lederna.
Förslag till generalplan för Uppsala (1967) behandlar huvud­
sakligen ytterområden, där de bästa naturområdena avses spa­
rade till parker.
Några nya betraktelsesätt finns inte i de planer som framlagts 
efter år 1967, möjligen kan ökningen av allmänna uttalanden 
om hänsyn till miljön till en del antas gälla parker och vegeta­
tion. I ett par planer - Dispositionsplan Eskilstuna centrum 
(1969) och Idékatalog 70: principer och planidéer för Sunds­
valls centrum (1970) - finns inga som helst uttalanden om par­
ker eller planteringar.
I Alingsås generalplan, stadskärnan - målsättning (1968) sägs 
bl a att befintliga torg, parker och grönstråk bör bevaras och 
vidareutvecklas. I Norrköping, Dispositionsplan för innersta­
den (I97O) sägs att utformningen av trafiklederna kring inner­
staden medger ett bevarande av träden i de s k Promenaderna, 
som omger större delen av innerstaden med flerdubbla träd­
rader. Den tidigare föreslagna trafikleden i Strömparken har 
slopats.
Generalplan 69 Uppsala (1970), som kan sägas vara den mest 
bevarandeinriktade av de studerade planerna tar också upp
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skyddandet av stadens parker:
"Stadskärnans träd, planteringar och parker är en väsentlig 
del av dess miljö och som huvudregel gäller att all vegetation 
bör skyddas, vårdas och bevaras. "
"Genom föreslagen trafikdifferentiering i stadskärnan erhålles 
sammanhängande gångstråk och bilfredade områden, där träd 
och planteringar synes självklara, exempelvis efter åstränder-
Sammanfattning
Särskilt i tidigare planer är det ovanligt med en klar redovis­
ning av de målsättningar som planförslagen bygger på. I 
många fall framgår endast indirekt vilka grundläggande värde­
ringar som funnits. I några planer finns en tendens att betrak­
ta planeringen som en anpassning till ’utvecklingen’ , och då 
främst den expansion som detaljhandel och biltrafik väntas ge­
nomgå.
De mål som uttalas är ofta vaga och allmänna och konkretise­
ras inte genom uppställande av mål på en lägre niva. I de fall 
sådana konkreta mål anges täcker dessa vanligen inte alla sek­
torer eller områden som planen omfattar. Som exempel kan 
nämnas trafiksektorn, där många planer har en målsättning 
för biltrafiken med bl a riktvärden för avstand till parkerings­
plats men däremot inga motsvarande riktlinjer för kollektiv 
trafik eller cykeltrafik.
Under alla perioder föreslås eller förutsätts den övervägande 
delen av detaljhandeln, administrationen och förvaltningen 
koncentrerad till stadskärnan. För de nya bostadsområden som 
skall byggas planeras viss närservice men knappast några ar­
betsplatser. Bostäder och industri anses mindre lämpliga i 
centrum och får lämna plats för olika cityverksamheter; dag­
befolkningen beräknas öka medan nattbefolkningen minskar. I 
några av de senaste planerna finns målsättningen att behålla 
bostäder i centrumområdet men det innebär ingen ökning av 
bostadsvåningsytans relativa andel.
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Biltrafikens krav på utrymme betraktas som nödvändiga att 
tillgodose i de flesta planer; i ett par fall från 50-talet och i 
de senast framlagda planerna finns dock uppfattningen att bil­
trafiken bör dämpas. Klara riktlinjer för kollektivtrafiken och 
cykeltrafiken saknas ofta, men i de tidigaste och de senaste 
planerna finns allmänna uttalanden om en prioritering av des­
sa trafikslag. De planer som framlades under perioden 
1960-67 är i regel helt inriktade på att tillfredsställa biltrafi­
kens krav; kollektivtrafik och cykeltrafik behandlas mycket 
knapphändigt eller inte alls.
För gångtrafiken föreslås redan på 50-talet särskilda gångga­
tor och de bilfria gångytorna förefaller sedan öka successivt.
Intresset för och hänsynen till den äldre bebyggelsen som var 
svagt i 50-talsplanerna har därefter ökat kraftigt, jämsides 
med att uttalanden om lämpligheten och nödvändigheten av för­
nyelse och sanering minskat. De faktiska förändringarna i 
planernas behandling av den äldre bebyggelsen är dock i all­
mänhet inte så stora som texten ger intryck av. Det finns be­
tydligt mer av allmänna, vaga och föga förpliktande uttalanden 
än av konkreta riktlinjer i bevarandefrågor. Även i planer där 
t ex bevarande av kvartersstruktur, gatunät och husens höjd- 
skala angivits som mål framgår av plankartor att planens för­
verkligande innebär betydande förändringar i dessa avseenden. 
I planer där målsättningen är att bevara så mycket som möj­
ligt av den äldre bebyggelsen och att ta stor hänsyn till befint­
lig miljö kan plangenomförandet betyda förnyelse av större 
delen av bebyggelsen och andra kraftiga ingrepp. Den bristan­
de överensstämmelsen mellan mål och planförslag diskuteras 
dock nästan aldrig.
I fråga om parker och grönområden finns inte några påtagliga 
skillnader mellan de olika perioderna, däremot varierar in­
tresset i hög grad från plan till plan. Det finns t ex planer som 
inte alls tar upp frågan. En vanlig princip är att försöka åstad­
komma sammanhängande grönstråk och att tillvarata och ut­
veckla befintliga parker.
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beskrivning av befintliga förhållanden och
FAKTAUNDERLAG
Verksamheter, arbetande, boende
Planer framlagda före I960. I dessa planer finns genomgående 
utförliga redovisningar av befolkningens åldersfördelning och 
prognoser för befolkningsutvecklingen. Dessutom lämnas ofta 
uppgifter om boendetäthet, trångboddhet, födelse- och mflytt­
ning söver skott och liknande. Redovisningen sker huvudsakligen 
i texten men även genom tabeller, diagram och kartor, mer 
eller mindre detaljerat.
Antal arbetande inom olika branscher eller sektorer redovisas, 
liksom befintliga och planerade industriområden och andra sto­
ra arbetsplatser. I Förslag till generalplan för Hälsingborg 
(1953) och Förslag till generalplan för Örebro (1955) hänvisas 
till utförliga utredningar om näringslivet och dess förväntade 
utveckling. I dessa planer finns också kartor över befintliga 
butiker och i Hälsingborg splanen finns också en särskild un­
dersökning av förhållandet mellan bostad och arbetsplats för 
de anställda på några av de största arbetsplatserna i staden.
Planer framlagda 1960-67. Dessa har liksom tidigare planer 
en relativt fyllig redovisning av befolkningsutvecklingen och av 
näringslivets struktur, bl a genom antalet arbetande i olika 
branscher. I de centrumplaner som läggs fram under denna 
period ägnas detaljhandeln stort utrymme och de invente­
ringar av lokalytor för olika ändamål som redovisas är mer 
omfattande och mer detaljerade än i tidigare planer, som ju 
inte heller i samma grad behandlade centrumområdet.
De redovisade inventeringarna har i regel utförts av kommu­
nernas egna organ, som även i flera fall gjort bedömningar av 
detaljhandelsutvecklingen. I flera fall har emellertid dessa 
prognoser gjorts av detaljhandelns egna organ, t ex av Koope­
rativa förbundet eller Köpmannaförbundets stadsplanebyrå, 
vilket inte förekom i tidigare planer, där kommunen eller till 
kommunen knutna konsulter i förekommande fall gjort utred- 
ning ar na.
Planer framlagda efter 1967. Avsikten sägs ofta vara att pre­
sentera planer och utredningsmaterial på ett så tidigt stadium 
som möjligt för att ge information och tillfälle till diskussion 
innan ett slutligt förslag läggs fram. Detta har troligen med­
verkat till att underlagsmaterialet i en del av de framlagda 
planförslagen inte är så omfattande som i tidigare planer.
Några klara och entydiga skillnader gentemot föregående 
period beträffande omfattning och urval av redovisade data kan 
emellertid inte urskiljas. Liksom då redovisas inventeringar 
och prognoser för detaljhandel och andra cityverksamheter 
och som då har i flera fall Kooperativa Förbundet och/eller 




Planer framlagda före I960. Bedömningarna av den framtida 
trafikutvecklingen, särskilt beträffande biltrafiken, präglas av 
försiktighet. Det betonas att resultatet av de prognosmetoder 
och uppskattningar som gjorts endast ger en grov uppskatt­
ning av de framtida trafikmängderna.
I Borås generalplan (1950), Förslag till generalplan för Häl­
singborg (1953) och Förslag till generalplan för Örebro (1955) 
finns såväl biltrafikräkningar och prognoser för biltrafikens 
utveckling, räkningar av parkerade bilar och/eller antal bil­
platser i centrum som utförliga uppgifter om den kollektiva 
trafiken. I Borås- och Örebroplanerna finns även uppgifter om 
cykeltrafikräkningar. I Förslag till generalplan för Sundsvall 
(1954) finns biltrafikräkningar och -prognoser redovisade me­
dan uppgifter om kollektiv trafik och cykeltrafik nästan helt 
saknas. I samtliga planer finns uppgifter om standard hos 
större gator och vägar t ex i fråga om bredd, beläggning, lut­
ning och antalet tomtutsläpp. Uppgifter om gångtrafiken sak­
nas, bortsett från enstaka uttalanden om vilka butiksgator som 
har livlig gångtrafik.
Planer framlagda 1960-67. Redovisade utredningar och prog­
noser gäller nästan uteslutande biltrafik och parkering; data 
om kollektivtrafiken redovisas knappast alls, än mindre be­
träffande cykeltrafik och gångtrafik.
Tilltron till de använda prognosmodellerna för biltrafik är un­
der denna period i allmänhet mycket stor, till skillnad från 
tidigare. Den ökade säkerhet som man känner vid bedömningen 
av biltrafikutveckling och parkeringsbehov beror sannolikt på 
en utveckling av nya prognosmodeller och metoder under slu­
tet av 50-talet och på de anvisningar och direktiv som utfärda­
des av olika myndigheter. I Kungl Byggnadsstyrelsens Råd och 
anvisningar för generalplanering (1956:1) påpekas behovet av 
trafikundersökningar och -prognoser och av redovisning av 
nuvarande huvudvägnät och trafikolycksfalls statistik. Gång- 
och cykeltrafik nämns ej, däremot buss- och spårvagnstrafik.
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Den av byggnadsstyrelsen och väg- och vattenbyggnadsstyrel­
sen tillsatta parkering sutredningen utgav 1956 Preliminära 
normer angående bilplatser för olika anläggningar i tätorter 
och I960 publicerades av ovanstående myndigheter Anvisningar 
till byggnadsstadgan, Parkeringsnormer (1960:2).
Utgångspunkten är att utrymme sbehovet för den växande biltra­
fiken skall tillfredsställas, någon dämpning t ex av parkerings- 
efterfrågan diskuteras ej. Däremot påpekas att de lokala för­
hållandena bör uppmärksammas vid kartläggningen av behoven 
och att parkeringsbehoven i de största städernas citykvarter 
är svåra att tillfredsställa bl a med hänsyn till gatunätets ka­
pacitet.
Vidare sägs:
"Samtidigt som den växande trafiken skapar ständigt nya ut­
rymme sbehov ger normernas tillämpning i samband med ny- 
byggnad respektive om- och nybyggnad i centrala stadsdelar 
ett alldeles otillräckligt tillskott av bilplatser. . . .
Resultatet av en sådan utveckling blir ett stigande underskott 
på bilplatser, som - ytterligare förstärkt av tidigare efter­
släpande parkeringsbehov - hotar att bli en permanent före­
teelse. Skall detta kunna förebyggas, måste planeringsarbetet 
anpassas efter den moderna trafikens krav. Kommunens upp­
gift att svara för de många och skiftande anspråk som ställs 
på en välordnad bebyggelseplanering, kan härvid sägas sträcka 
sig utöver vad som i och för sig skulle vara påkallat av den 
allmänna samfärdselns behov. Sålunda bör kommunen med­
verka till att det behov av bilplatser tillgodoses, som av olika 
skäl ej kan komma till stånd genom den enskildes försorg. "
Bland de studerade planerna finns emellertid ett par, som av­
viker från de övriga. I Samordnad trafikplan Västerås (1961) 
redovisas inte bara biltrafik- och parkering sräkningar och 
prognoser utan också en busstrafikräkning med intervjuer av 
passagerare, samt räkningar av cyklister och fotgängare.
"Tre trafiktoppar noteras under dygnet; ..." "Under dessa 
tider är cyklarna i klar majoritet på huvudtrafiklederna." 
"På några av de centrala gatorna . . . räknades fotgängarna
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den 21 april 1959 mellan kl 8 och 18. På Stora Gatan, som ha­
de stör sta gångtrafiken, motsvarade denna ca 16.000 bilars 
persontransport per dag. Den biltrafik som går fram där utgör 
7.600 fordon . . . Antalet nedtramp i körbanan på grund av 
trängsel på gångbanorna räknades också." "För samtliga city­
gator gäller, att gångbanornas bredd är alldeles otillräcklig. "
Ovan citerade plan är också den enda, som redovisar räk­
ningar av parkerade cyklar. Två räkningar genomfördes i maj 
1959 och gav till resultat att cyklister är mycket känsliga för 
gångavstånd, en egenskap som i andra planer endast noteras 
i fråga om bilister. "Man kunde konstatera, att medan 64 
cykelställ stod tomma på Stora Torgets södra sida rådde brist 
på 45 platser på östra sidan av torget ..."
Planen är vidare en av de två planer som redovisar inträffade 
trafikolyckor. Samme trafikkonsult som gjort Västeråsplanen 
har medverkat i Borås generalplan: Principplan för stadskär­
nan (1967), som också innehåller uppgifter och prognoser eller 
bedömningar av såväl bil- som cykel- och busstrafik. Däremot 
nämns inte någon räkning eller uppskattning av gångtrafikens 
storlek.
Planer framlagda efter 1967. Trots det ökade intresset för 
cykel- och kollektivtrafik som kommer till uttryck i flera pla­
ner finns inga uppgifter om cykeltrafikens storlek och redo­
visningen av den kollektiva trafiken är i regel torftig. Uppgif­
ter om gångtrafiken saknas, med undantag av vissa upplys­
ningar om vilka gator som är mest frekventerade av fotgänga­
re. Biltrafikundersökningar och -prognoser finns däremot 
redovisade i nästan samtliga planer; ibland hänvisas till sär­
skilda utredningar men det framgår ej om dessa behandlar 
annan trafik än biltrafik. Tidigare prognoser och utredningar 
har i flera fall förnyats eller reviderats.
En förändring tycks emellertid vara på väg, i ett par planer 
framlagda 1970 meddelas att utredningar om cykel-, gång 
och/eller kollektivtrafik planeras eller pågår.
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Bebyggelse
Planer framlagda före i960- Planerna innehåller i allmänhet 
mycket fylliga uppgifter beträffande bostadsbeståndets ålder, 
kvalitet, fördelning på lägenhets storlekar och hustyper, bo­
stadsproduktionens inriktning och liknande. Särskilt Borås 
generalplan (1950) innehåller en mängd tabeller och diagram 
som visar t ex hyreslägenheternas ytstorlek, olika standard­
klasser, bostadsbeståndets ålder och bostadsproduktionen un­
der åren 1920-45 och prognoser till år 1970, bostadshushållens 
fördelning på lägenhetsstorlekar m m.
I alla planer finns en redovisning i text och/eller på karta av 
vilka områden som är av så dålig kvalitet att de bör saneras. 
(Se FIG 9-12. )
Några klara kriterier för urval och avgränsning av sanerings- 
områden redovisas inte men det förefaller främst vara en frå­
ga om bebyggelsens ålder. I Förslag till generalplan för 
Örebro (1955), har indelningen i sanering skategorier till stor 
del gjorts efter bebyggelsens ålder, men även efter byggnads­
material och exploateringsgrad hos befintlig bebyggelse.
Redovisningar av kulturhistoriskt och/eller miljömässigt vär­
defull bebyggelse saknas eller är mycket knapphändiga, vilket 
tidigare redovisats i avsnittet MAL . . . Bebyggelse. En in­
ventering av kulturhistoriskt värdefull bebyggelse nämns en­
dast i Borås generalplan (1950) där den utförts av landsantikva­
rien.
Planer framlagda 1960-67. Dessa planer uppvisar inga påtag­
liga skillnader i förhållande till tidigare när det gäller redo­
visning av byggnadsbeståndets ålder, lägenhetsbeståndets stor­
lek och standard, den aktuella bostadsproduktionen etc.
Däremot är det mindre vanligt att man direkt utpekar viss be™ 
byggelse eller vissa områden som saneringsmogna, det före­
kommer endast i ett par fall.
Redovisningen av kulturhistoriskt och miljömässigt värdefull 
bebyggelse har däremot ökat i omfattning och förekommer i
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FIG. 25. Magasin i kv Barkassen och Skonerten, Sundsvall 1971. Foto Sonja 
Vidén.
"Vid lokalisering av garage har eftersträvats en jämn fördelning över Stensta­
den samt i möjligaste mån lägen nära trafiklederna i syfte att minska trafiken 
inne i centrumområdet. Vidare har givetvis tillgången på fastigheter av lämplig 
storlek, som kan väntas bli förnyade inom de närmaste decennierna, varit be­
stämmande. De föreslagna garagen, . . . ligger i kv Nöjet . . . , Fliten . . . 
och Juno . . . samt ett sammanhängande garage på större eller mindre del av 
kv Barkskeppet, Jakten, Briggen, Kuttern, Skonerten och Barkassen." 
/Sundsvall Stenstaden: 1961 års generalplan för trafikanläggningar (1961)/
"Av det uppskattade p-behovet . . . torde ca en tredjedel kunna klaras i p-hus 
vid Skolhusallén (kv Nöjet, Fliten), magasinkvarteren och . . ."
/Idékatalog 70: principer och planidéer för Sundsvalls centrum (1970)/
nästan varenda plan med undantag av de speciella trafikplaner­
na. Redovisningen varierar frän korta omnämnanden i texten 
utan angivande av källa till en noggrann redovisning på karta 
och i text med uppgift om vem som gjort bedömningen; i regel 
är det landsantikvarien ensam, ibland denne tillsammans med 
riksantikvarieämbetet och/eller ortens hembygdsförening. I 
Förslag till generalplan för Uppsala (1967) hänvisas till en 
särskild utredning, gjord av en kommunalt tillsatt kommitté 
med landsantikvarien som ordförande.
Planer framlagda 1960-67. Dessa följer i stort sett samma 
linjer som tidigare planer beträffande redovisningen av be­
byggelsens tillstånd. Omfattningen och detaljeringen varierar 
emellertid i hög grad mellan de olika planerna, till en del be­
roende på skilda syften med planerna. I en del fall bygger pla­
nerna på och hänvisar till tidigare planer, i ett par fall be­
handlar planen några få problem, där ett flertal alternativa 
lösningar diskuteras.
Kulturhistoriskt och miljömässigt värdefull bebyggelse redovi­
sas emellertid ofta. I Alingsås generalplan, stadskärnan - mål­
sättning (1968) har riksantikvarieämbetet och stadens musei- 
nämnd gjort urvalet, i Dispositionsplan Eskilstuna centrum 
(1969) har uppgifterna hämtats ur en skrift av museichefen i 
Eskilstuna. I Norrköping, Dispositionsplan för innerstaden 
(I97O) bygger redovisningen bl a på tidigare planer och på en 
värdering av en kommunal kommitté. I andra fall finns i tidi­
gare planer sådana inventeringar. Idéplan 70: Principer och 
planidéer för Sundsvalls centrum (1970) innehåller ingen redo­
visning av kulturhistorisk eller miljömässigt värdefull be­
byggelse, däremot allmänna uttalanden om att stenstadens 
karaktär är värdefull och bör bevaras. Någon egentlig redovis­
ning av kulturhistoriskt värdefull bebyggelse finns inte heller 
i någon annan av de studerade planerna för Sundsvall.
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Parker, grönområden, vegetation
Redovisningen av parker o dyl är mycket ojämn i de planer 
som framlades före I960. I Borås generalplan (1950) finns en 
lista över naturminnen och en del uppgifter om naturreservat 
men knappast några fakta om stadens parker. På plankartan 
finns beteckningen "område med parkkaraktär", men det fram­
går ej om det är fråga om befintliga eller föreslagna. Det­
samma gäller Förslag till generalplan för Sundsvall (1954); 
befintliga parker som behålles och planerade kan ej särskil­
jas. Plankartan har beteckningen "område icke avsett för be­
byggelse, park" och kan därför även innefatta områden med 
helt annan karaktär.
I Förslag till generalplan för Hälsingborg, (1953) finns i tex­
ten utförliga beskrivningar av parker och grönområden, både 
i stadskärnan och i ytterområdena. Kartredovisningen skiljer 
emellertid inte på befintliga och planerade områden.
Förslag till generalplan för Örebro (1955) innehåller en fyllig 
beskrivning av rekreations- och parkområden, koloniträd­
gårdar m m samt naturreservat. Redovisningen kompletteras 
med kartor som inte skiljer befintligt och planerat, vilket dock 
till en del kan utläsas av textavsnitten.
I Kungl Byggnadsstyrelsens Råd och anvisningar . . . (1956:1) 
nämns att befintliga parker, planteringar och övriga anlägg­
ningar för fritidsändamål kan behöva inventeras liksom na­
turskyddsområden och naturminnen. I de planer som framla­
des 1960-67 redovisas parker och grönområden emellertid i 
ganska ringa omfattning. Flera planer innehåller inga upplys­
ningar om befintliga förhållanden med undantag av enstaka om­
nämnanden. I Generalplan för Örebro centrum (1962) finns 
emellertid en inventering skarta över värdefull vegetation i 
centrumområdet och den kommenteras också i texten. I 
övriga centrumplaner från denna period redovisas befintliga 
alléer och andra trädbestånd knappast alls. I t ex Gävle 
centrumplan (1967) nämns visserligen alléträden på Nygatan 
och man kan av andra uppgifter dra slutsatsen att Esplanaden
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har parkkaraktär; däremot nämns inte andra alléer, plantera­
de ytor och parker i planen. I Gävle generalplan frän samma 
ar finns befintliga naturvardsobjekt, utförda och pågående ut­
redningar redovisade liksom större naturområden och de 
grönstråk som går in till de tätbebyggda delarna av staden. 
Parkerna i stadens centrum behandlas ej.
I Borås generalplan, Principplan för stadskärnan (1967) nämns 
Stadsparken endast i samband med en trafikled som föreslås 
gå genom parken.
I Generalplan för Linköping (1967) ges emellertid en jämförel­
sevis grundlig redogörelse av olika typer av grönområden. In­
ledningsvis ges en allmän beskrivning av natur- och klimat­
förhållanden. Under rubriken rekreationsområden beskrivs 
bl a strövområden, grönstråk och parker, badanläggningar, 
sportanläggningar och övriga anläggningar för friluftsliv.
Bland de mest betydande grönstråken nämns stråket utmed 
Stångån genom staden.
"I inre staden finns ansatser till ett betydande, genomgående 
parkstråk från Järnvägsparken genom Vasavägens dubbelallé 
Ull buseet, ett strak som väntas bli kompletterat med norra 
delen av biskopsbostadens trädgård, Domkyrkoparken och de­
lar av länsresidensets stora park. "
Olika idrottsanläggningar, lekområden m m visas på karta, 
liksom grönområden men utan åtskillnad av befintligt och 
före slaget.
De planer som framlades efter 1967 saknar i flera fall redo­
visningar av parker, vegetation och grönområden, och i andra 
är den fragmentarisk. Generalplan 69, Uppsala 1970 har dock 
beskrivningar av en del parker och miljöer i text och färgfoto. 
Pa en karta som visar föreslagen markanvändning i stads­
kärnan finns även beteckningen park, och eftersom alla befint- 
parker skall bevaras kan den även tjäna som redovisning 
av nuvarande parker.
I Norrköping, dispositionsplan för innerstaden (1970) finns
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träd redovisade på ett par kartor, men alla befintliga träd är 
ej medtagna. Trädredovisningen kommenteras ej i texten, ett 
par parker nämns men beskrivs ej.
Sammanfattning
Redovisningens omfattning och karaktär skiftar fran period till 
period och kanske i ännu högre grad fran plan till plan. Sam­
bandet mellan planens intresseinriktning och redovisningen av 
befintliga förhållanden och faktaunderlag är mycket starkt. I 
någon mån inverkar troligen också i vilken grad data finns till­
gängliga t ex genom offentlig statistik och inte kräver special- 
unde r s ökning ar.
Under 50-talet ges t ex ofta en fyllig bild av boendeförhållanden 
och befolkningsutveckling mot bakgrund av den bostadsbrist 
som rådde och som utgjorde ett av planeringsproblemen. I öv­
rigt kan märkas en strävan att belysa hela planering sfältet; de 
planer som gjordes avsåg i regel hela tätorten och alla sekto­
rer inom den fysiska planeringen.
I de planer som gjordes 1960-67 utgör inventeringar av lokal - 
■ytor och prognoser för detaljhandeln samt räkningar av och 
prognoser för biltrafiken den dominerande delen av faktaredo­
visningen, vilket stämmer väl överens med planernas intres­
seinriktning.
De planer som framlades efter 1967 innehåller i en del fall ett 
mer knapphändigt inventerings- och faktamaterial; tyngdpunk­
ten ligger i dessa planer ofta på en diskussion av målsättnings- 
frågor och avsikten sägs vara att göra utförligare utredningar 
när riktlinjer för planeringen kunnat fastställas. Det nyupp­
väckta intresset för cykel- och kollektivtrafik är i flera fall 
inte kombinerat med en redovisning av dessa trafikslag, men 
utredningar och inventeringar sägs vara pa väg.
I fråga om inventeringar av kulturhistoriskt och miljömässigt 
värdefull bebyggelse finns enviss skillnad mellan perioderna,
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men en ännu starkare skillnad mellan olika planer. De planer 
som är starkt bevarandeinriktade har också de mest omfattan­
de redovisningarna medan planer som har siktet inställt på en 
omfattande förnyelse ofta är mycket knapphändiga i detta av­
seende.
Det kan också anmärkas, att det ofta är svårt att särskilja be­
fintligt och planerat på de plankartor som finns, att angivande 
av källor och beskrivning av vilka kriterier som använts vid 
en klassificering saknas, t ex då befintlig bebyggelse beteck­
nats som saneringsmogen.
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MEDEL FÖR PLANGENOMFÖRANDET 
Verksamheter, arbetande, boende
Planer framlagda före I960. Dessa planer innehåller i samtli­
ga fall allmänna ekonomiska överväganden om vilka nya områ­
den som skall byggas ut med hänsyn till kostnader för t ex 
vägar, ledningar och grundläggning, ibland också för allmänna 
kommunikationer. Det är sällan fråga om direkta kostnadsbe­
räkningar utan bedömningar av vilka alternativ som förefaller 
lämpligast. I planerna finns också mer eller mindre underför­
stått att kommunen genom planbestämmelser skall hindra 
olämplig bebyggelse. I Förslag till generalplan för Örebro 
(1955) påpekas att kommunen disponerar eller kommer att 
disponera över huvudparten av all för exploatering avsedd 
mark och därigenom kan dirigera utbyggandet av nya omraden.
Beträffande centrumområdet sägs allmänt att emotsedda för­
ändringar av verksamheter och därmed sammanhängande sa­
nering får ske genom näringslivet i den takt som dess expan­
sion medger.
Som ett medel att påskynda saneringen rekommenderas i 
Förslag till generalplan för Sundsvall (1954) att tillåten exploa' 
tering höjs och i Förslag till generalplan för Örebro (1955) 
sägs att bostadsanvändning inom vissa delar av stadskärnan 
skall hindras genom stadsplanebestämmelser:
"I samband med detaljplaneringen bör här införas förbud mot 
inredande av bostäder på samma sätt som redan skett i ett 
par fall. "
Någon uppskattning av vad centrumomvandlingen kan komma 
att kosta i sin helhet eller för kommunen finns inte i någon 
plan, däremot föreslås i flera fall ekonomiska och tekniska 
utredningar.
I Byggnadsstyrelsens Råd och anvisningar . . . (1956:1) finns 
följande synpunkter beträffande ekonomiska bedömningar:
"Det säger sig självt, att en generalplan kan tjäna sitt syfte,
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endast om de lösningar som den rekommenderar är möjliga att 
genomföra med hänsyn till sina ekonomiska konsekvenser. 11 
"De ekonomiska konsekvenserna kan ibland vara tämligen lätta 
att överblicka ... I andra fall kan valet mellan olika lösningar 
innebära besvärliga ekonomiska överväganden, även om de ur 
andra synpunkter är likvärdiga . . . Det kan exempelvis för 
dagen te sig ekonomiskt förmånligt att bygga flerfamiljshus i 
ett samhälles utkant, men om frågan bedömes på lång sikt, 
finner man det kanske uppenbart att sådan exploatering av om­
rådet försämrar de ekonomiska förutsättningarna för en önsk­
värd förnyelse av bebyggelsen i samhällets centrala delar. " 
"Det är knappast möjligt att generellt ange vilka ekonomiska 
utredningar som bör utföras i samband med upprättandet av en 
generalplan. I första hand kan man dock med ledning av resul­
taten från utredningarna rörande olika områdens lämplighet 
för exploatering söka bilda sig en uppfattning om, huruvida 
kostnaderna att exploatera marken för de avsedda ändamålen 
är rimliga. I vad mån dylika överväganden behöver komplette­
ras med detaljerade kostnadsberäkningar, beror på förhållan­
den i det enskilda fallet. "
Kommunerna rekommenderas också att föra en aktiv mark­
politik:
"För att förverkliga en generalplan måste kommunen givetvis 
vara beredd att förvärva den mark som enligt planen erfordras 
för offentliga byggnader, allmänna platser m m. Den kommuna­
la markpolitiken har emellertid oftast ett vidare syfte. Genom 
att i tid förvärva mark även för andra ändamål än de allmänna 
kan kommunen skapa garantier för att de i generalplanen anvi­
sade områdena verkligen står till förfogande för de avsedda 
ändamålen och att dekan upplåtas till överkomliga priser . . . 
Kommunen kan ha anledning att i detta syfte förse sig med be­
tydande markreserver. "
Planer framlagda 1960-67. De planer som framlades under 
dessa år skiljer sig i allmänhet inte från sina föregångare i 
bristen på redovisning av medel för plangenomförandet, men 
några undantag finns. I Gävle generalplan (1967) anges att de 
kommunala investeringarna är kostnadsberäknade och samord-
nade med detaljplaneringen för den första etappen, som om­
fattar 5-7 år. Kommunala markinköp sägs förekomma i ett par 
planer och i Generalplan för Linköping (1967) nämns möjlighe­
ten att expropriera mark.
Liksom tidigare förutsättes omvandlingen av city ske genom 
näringslivet, och i dess egen takt utan nämnvärd kommunal 
medverkan. I Västerås generalplan - centrala staden (1963) 
förutsättes staden emellertid spela en mycket aktiv roll:
"En plan för den centrala staden måste relateras till de möj­
ligheter staden har att påverka lokaliseringen av sådana verk­
samheter, som har avgörande betydelse för områdets ekono­
miska utveckling. Hit hör kommersiell, administrativ och 
kulturell serviceverksamhet, viss företagsservice och läger­
verksamhet samt parkerings- och garageringsanordningar. 
Genom de i byggnadslagen anvisade planinstituten kan 
staden restriktivt förhindra markens utnyttjande till sådana 
ändamål, som anses oförenliga med intentionerna. Genom en 
aktiv markpolitik kan staden som markägare ta initiativ 
till markutnyttjande eller i avtalsform binda detta enligt inten­
tionerna. Slutligen kan organisatoriska former för 
samarbete etableras mellan staden å ena sidan och företa- 
g ar sidan å den andra.
Samtliga dessa möjligheter förutsättes tagna i anspråk för pla­
nens genomförande."
I texten nämns vidare att byggnadsförbud kan komma att an­
vändas i vidgad omfattning och att zonexpropriation av mark 
för cityändamål blir aktuell för vissa områden. Beträffande de 
ekonomiska åtagandenas omfattning sägs bl a:
"De ekonomiska konsekvenserna av alla de stadsbyggnadsåta- 
ganden, som kan bli en följd av en principplan av denna över­
siktliga karaktär, kan på detta stadium icke överblickas eller 
beräknas i sin helhet. "
Fastighetskontoret föreslår att ca 140 fastigheter i 33 kvarter 
skall förvärvas eller inlösas och man förmodar att inkomster­
na från framtida markupplåtelser skall täcka kostnaderna för 
stadens engagemang. Vissa olösta frågor i samband med tra-
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fikledsbyggandet kvarstår dock.
Planer framlagda efter 1967. Planerna från denna period inne­
håller i många fall liksom tidigare få eller inga anvisningar 
om vilka medel som skall användas för plangenomförandet.
En ökad samordning mellan fysisk och ekonomisk planering 
förbebådas emellertid t ex i Preliminärt förslag till general­
plan för Sundsvall (1968), där ekonomisk långtidsplanering, 
femårsplaner och investeringskalkyler nämns.
Frågan om kommunens möjligheter att påverka eller genom­
driva ett plangenomförande diskuteras framför allt i två av 
planerna från denna period - Alingsås generalplan: stadskär­
nan - målsättning (1968) och Idékatalog 70; principer och 
planidéer för Sundsvalls centrum (1970). I Alingsåsplanen 
sägs att för den fortsatta planeringen av den kommande för­
nyelsen av stadskärnan erfordras vissa grundläggande beslut 
om målsättningen och om ansvarsfördelningen mellan närings­
liv och samhälle. Bl a bör beslut fattas om hur mark ställs 
till förfogande, hur parkering sprogrammet och nybebyggelsen 
genomförs. Valet sägs komma att stå mellan kommunal regi, 
privat regi eller saneringsbolag, varmed avses en bolags- 
bildning där staden och näringslivet har medinflytande.
I Sundsvallsplanen sägs att stadens instrument för att styra ut­
vecklingen dels är administrativa, dels ekonomiska. Bl a 
nämns möjligheterna att i stadsplan bestämma exploaterings­
grad och tillåten användning samt att begränsa uppkomsten av 
med city konkurrerande anläggningar. Vidare påpekas att 
kommunen genom ekonomiska engagemang, exempelvis genom 
kommunalt byggande, subventionerad drift av t ex fritidsan­
läggningar och subventionerad om- och nybyggnadsverksam­
het för att bevara, sanera eller få flera bostäder, kan styra 
utvecklingen. En aktiv markpolitik som gör att staden kan 
tillgodogöra sig markvärdesstegringar och bildande av ett 
eventuellt kommunalt saneringsbolag nämns också.
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Trafik
Planer framlagda före I960- Alla innehåller relativt utförliga 
anvisningar om hur vägnätet skall byggas ut för att tillfreds­
ställa den ökande bilismen. För att säkerställa möjligheterna 
att successivt bygga ut vägarna föreslås att vägreservat läggs 
in i aktuella stadsplaner.
Enligt Förslag till generalplan för Sundsvall (1954) har en 
partiell generalplan upprättats för den del av staden som be­
rörs av en föreslagen infartsled, medan den ur trafik- och 
stadsplaneteknisk synpunkt nödvändiga saneringen av stensta­
den föreslås bli föremål för tekniska och ekonomiska under­
sökningar, liksom det framtida busslinjenätet.
I Förslag till generalplan för Hälsingborg (1953) förutsättes 
att endast mycket begränsade gatubreddningar genomförs i 
innerstaden och att staden vid ökande trafik kommer att bli 
tvungen att begränsa tillflödet av trafik till centrum. De åt­
gärder som föreslås för en sådan begränsning är "avgifter 
för parkering, perfektionering av de offentliga kommunika­
tionsmedlen och goda möjligheter till parkering i stor skala 
utanför affärscentrum."
"För den händelse det skulle visa sig, att staden anser sig 
böra upplåta ännu fler parkeringsplatser . . . synas inga 
andra utvägar stå till buds än att förvärva enskilda fastigheter 
för rivning och utnyttja det sålunda vunna utrymmet. "
Även i Förslag till generalplan för Örebro (1955) är man för­
siktig och föreslår endast i begränsad omfattning gatuvidg- 
ningar och nya trafikleder; i övrigt kan förhållandena för bil­
trafiken förbättras genom signalreglering, enkelriktningar, 
omläggningar av gatusektioner och gatukorsningar etc. 
"Längre kan man icke gå utan att stöta på en rad problem av 
juridisk, teknisk och framför allt ekonomisk art, vilka sam­
hället inom den närmaste tiden ej lär lösa. "
Vidare föreslås vissa åtgärder för att hålla nere trafikök­
ningen i centrum.
"En planläggning efter den linjen, att man söker åstadkomma 
så stor trafikkapacitet som våra resurser inom överskådlig
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tid synes medge, förutsätter emellertid att vissa åtgärder vid­
tages för att motverka ökningen av trafiken inom de centrala 
stadsdelarna. Bland dessa kan främst nämnas: begränsning av 
exploateringstalen inom dessa stadsdelar, utflyttning av spe­
ciellt trafikalstrande företag, sådan planläggning av nya yttre 
stadsdelar, att dessa i möjligaste mån blir ’ självförsörjande’ 
i olika hänseenden samt slutligen vidmakthållande av en för 
allmänheten bekväm och lättillgänglig busstrafik med stor tur­
täthet och låg taxa. "
"Situationen kan i en framtid utvecklas därhän, att det tom 
kan befinnas önskvärt att direkt subventionera en sådan buss­
trafik för att härigenom undvika mer revolutionerande och 
kostnadskrävande ombyggnader av staden och dess gatunät. "
Beträffande parkering sägs att det är korttidsparkeringen 
- dvs parkering kortare tid än två timmar - som under den 
närmast kommande framtiden i första hand måste tillgodoses 
och som det främst ankommer på det allmänna att svara för. 
Dessa platser ligger på gatumark och annan allmän mark. 
Reglering av parkering stiderna förutsättes komma att ske ge­
nom parkering smätare med lämpligt avvägda avgifter.
Långtidsparkeringen anses inte lika angelägen att tillgodose 
och några planeringsåtgärder anses ej aktuella. Inom cityområ­
det förutsättes att större parkeringsgarage uppföres i framti­
den genom stadens eller enskilt initiativ.
Planer framlagda 1960-67. Delvis rekommenderas samma 
medel som i tidigare planer, t ex användning av reservat för 
att säkerställa möjligheten att bygga eller bygga ut vissa tra­
fikleder i framtiden och reglering av trafiken genom signaler, 
stannförbud, enkelriktningar och liknande. Kungl Byggnadssty­
relsens Parkeringsnormer (1960:2), parkering sutredningens 
arbete och tidigare provisoriska normer förefaller ha med­
verkat till att frågor kring drift och byggande av parkerings­
hus upptar stort utrymme i de allra flesta planer.
Bildande av parkering sbolag som skall bygga och driva er­
forderliga parkeringshus i centrumområdet rekommenderas
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oftast. Beräkningar av kostnader för byggande och drift av 
parkeringshus redovisas liksom juridiska och administrativa 
lösningar för genomförande av s k parkering sköp eller avlös­
ning sförfar anden, då fastighetsägaren genom att betala en 
fastställd summa per bilplats löser sig från skyldigheten att 
ordna bilplatser i sin egen fastighet. I flertalet planer anges 
att dessa bolag kan drivas med eller utan kommunal medver­
kan. Ett annat sätt att lösa frågan, som tas upp i ett par pla­
ner, är att kommunen avstår från krav på fastighetsägarna 
och finansierar och driver samtliga parkering sanläggningar, 
även parkeringsplatser i markplanet genom ett affär sdrivande 
verk.
Bortsett från parkeringshusen finns sällan någon redovisning 
av kostnaderna för utbyggnaden av biltrafikleder och anlägg­
ningar. I Trafikutredning för Gävle 1965 finns dock en över­
slag smässig bedömning av kostnadernas storleksordning och 
en jämförelse med de årliga kommunala investeringarna i väg­
nätet under de senaste åren. I Gävle generalplan (1967) anges 
att den första 5-årsetappen kostnadsberäknats och samordnats 
med kommunens investeringsplaner.
Några medel för förverkligande av uppställda mål för gång-, 
cykel- och kollektivtrafik anvisas sällan, i många planer finns 
ju också en brist på mål i dessa frågor. I Samordnad trafik­
plan Västerås (1961) finns emellertid detaljerade förslag till åt­
gärder för såväl kollektiv- som gång- och cykeltrafik samt 
naturligtvis biltrafik. Under arbetets gång har också Västerås 
stad avgivit ett principprogram för en klar avgifts- och finan­
siering spolitik i parkering sfrågan. Bl a sägs:
"Staden svarar för planering på bade lang och kort sikt 
men satsar i princip inga pengar på parkering sanläggningar. " 
"Parkering savgifter uttas för att låta ett större antal bilar ut­
nyttja gatumarken och möjliggöra räntabel drift av tomtparke­
ringar . "
"För att övervaka att parkering sker i enlighet med föreskrif­
terna krävs trafikpoliser eller trafikvakter."
"Staden (i egenskap av arbetsgivare och markägare) bör ej 
ordna gratisparkering för sina anställda, bortsett från dem 
som har behov av bilen i tjänsten. "
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Trots att staden i princip inte skall satsa pengar i parkerings­
hus rekommenderas att det första bolaget blir bildat i kommu­
nal regi, eftersom den första parkering sanläggningen kan bli 
nödvändig innan hela systemet kommit igång, dvs innan till­
räckligt många nybyggen skapats för att det nya bilplatsbeho­
vet kan fylla en anläggning. I planen finns också bedömningar 
av vilka större utgifter som trafikplanen medför resp vilka in­
besparingar som man kan räkna med.
Vidare rekommenderas en organisation av trafikplaneringen, 
så att en person i förvaltningen får ansvaret för både teknisk 
och administrativ samordning av trafik- och parkering sfrågor.
I övrigt föreslås bl a att Västerås stad utreder möjligheterna 
till markförvärv, reserverar mark för parkering sanläggningar, 
begär nya direktiv från kommunikationsdepartementet om ut­
färdande av lokala föreskrifter och sedan utarbetar sådana 
föreskrifter, begär tillstånd hos Kungl Maj:t att få tillämpa 
den nya lagen om parkering sbot.
För att förstärka busstrafiken enligt de mål som uppställts 
föreslås bl a förändringar i linjesträckningar, taxeförändr- 
ringar, ändrad turtäthet och bättre klimatskydd vid hållplatser­
na. Kollektivtrafikanterna får avsevärt kortare gångavstånd 
och lägre avgifter under lågtrafiktid. Någon subventionering av 
busstrafiken diskuteras ej, trafiken beräknas även i fortsätt­
ningen vara självbärande.
I planen föreslås vidare att projekteringen av samtliga gatutra- 
fikanordningar i city, inte minst cykelbanor och gånggator, på­
börjas och att trafiksignalerna anpassas så att gångtrafikan­
terna inte behöver vänta onödigt länge vid övergångsställena. 
Breddningar av gångbanor rekommenderas där gångtrafiken är 
livlig för att minska trängseln.
Planer framlagda efter 1967. Dessa planer innehåller i högre 
grad än tidigare diskussioner och förslag om vilka styrnings- 
medel kommunen kan använda och bedömningar av de ekono­
miska möjligheterna att genomföra planerna. I Alingsås gene­
ralplan (1968) påpekas att kommunen bör fatta sina beslut mot 
bakgrunden av realistiska överväganden om resurserna under 
planering sperioden ifråga, om ekonomi, teknik och juridik.
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Vidare sägs att i anslutning till ställningstagande om framtids­
planen bör principbeslut fattas om bl a hur parkering sprogram­
met genomföres och hur bilplatserna skall vara fördelade pa 
markparkering och parkeringshus eller källargarage. Ekono­
miska kalkyler över kostnader för parkering sanläggningar re­
dovisas, däremot inte för utbyggandet av planerade trafikle­
der.
I Dispositionsplan, Eskilstuna centrum (1969) nämns att kom­
munen äger markområden där parkering sanläggningarna ligger 
lämpligt ur trafiksynpunkt. Vid beräkningen av parkeringsbe­
hovet har enviss grad av dubbelutnyttjande förutsatts.
"Detta förutsätter att parkeringen ordnas genom stadens med­
verkan och att varje anläggning ej binds till någon viss funk­
tion. "
För övrigt görs vissa ekonomiska överväganden om rimlighe­
ten av en del planåtgärder och möjligheten till etappvis genom­
förande av trafiksystem och parkeringsanläggningar.
I några planer behandlas trafiken mycket översiktligt; sär­
skilda trafikplaner finns. I övriga planer redovisas ekonomis­
ka, juridiska och administrativa aspekter på lösningen av 
parkering sfrågan genom byggande av parkeringshus, men des­
sa frågor upptar inte lika stort utrymme i planerna som under 
föregående period. Medan det tidigare varit regel att parke­
ring sanläggningarna skall vara självfinansierande sägs nu i 
ett par planer att avgifterna kan höjas ytterligare för att 
dämpa efterfrågan och begränsa biltrafiken i city. I Norr­
köping, dispositionsplan för innerstaden (1970) sägs t ex att 
efterfrågan på bilplatser måste dämpas genom lämpligt av­
passade avgifter och tidsbegränsningar, som är så anpassade 
att det normalt alltid finns bilplatser att tillgå.
En prioritering av den kollektiva trafiken genom särskilda 
bussgator och subventionering av driften nämns i ett par pla­
ner, bl a i Utkast till reviderad centrumplan för Gävle (1970). 
"Härvid kan särskilda bussgator behöva tillskapas och busstra­
fiken i övrigt prioriteras så att korta gångavstånd mellan håll­
platser och resmål i centrum uppnås. Även busstaxorna och 
utbud och prissättning på bilparkeringarna måste härvid prövas."
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I Idéplan 70: Principer och planidéer för Sundsvalls centrum 
(I97O) framhalles att det är angeläget att kommunen formule­
rar en kommunal trafikpolitik som kan vara en allmän rikt­
linje för alla beslut som rör trafikanläggningar m m. Däref­
ter diskuteras olika åtgärder som kan användas för att be­
gränsa biltrafiken om man skulle komma fram till att detta är 
önskvärt.
"De administrativa innefattar gaturegleringar och förbud mot 
trafik av visst slag eller viss tid. Förbuden kräver en ofta be­
svärlig övervakning och kan leda till svåra gränsdragnings- 
problem . . .
Ekonomiska åtgärder innebär i första hand parkeringsavgifter. 
Trängselskatt, dvs prissättning på den rörliga trafiken är än­
nu inte en praktisk möjlighet. Prissättningen har den principiel­
la fördelen att den enskilde själv får göra värderingen om re­
san är värd sin uppoffring. För kommunen kan inkomsterna 
av parkeringen vara ett medel att täcka bilismens kostnader.
A andra sidan kan ett högt pris för resande få oönskade socia­
la följder genom att diskriminera ekonomiskt svagare grupper. 
I praktiken torde både administrativa och ekonomiska medel 
komma att utnyttjas. Redan de p-avgifter som krävs för att 
täcka kostnaden för p-anläggningar kan antas ha en dämpande 
effekt på reseefterfrågan med bil. "
Beträffande åtgärder för att öka busstrafikens attraktivitet 
säg s bl a:
"De mest effektiva torde vara att minska restiden - genom 
högre turtäthet och garanterad framkomlighet för bussen i 
trafiken - och minska gångavstånden. Kring centrum krävs se­
parata gator eller körfält i kritiska gatuavsnitt. Inom centrum 
bör busslinjerna dras centralt för att ge korta gångavstånd till 
de viktigaste målen. "
En kalkyl har gjorts av den service en citybus slinje skulle 
kunna ge och kostnaderna för en sådan. På grund av att city 
inom de närmaste åren kommer att ha en relativt begränsad 
yta kommer knappast några tidsvinster att kunna göras jäm­
fört med förflyttning till fots. En citybusslinje bedöms därför 
inte aktuell förrän i ett skede då centrumfunktionerna fått en 
större spridning.
Bebyggelse
Planer framlagda före I960. Som tidigare påpekats tillmäts 
den äldre bebyggelsen sällan något miljömässigt eller kultur­
historiskt värde med undantag för ett fåtal byggnader. Oftast 
saknas också anvisningar om hur ett bevarande skall ske av de 
hus som klassificerats som värdefulla.
I Förslag till generalplan för Örebro (1955) anges emellertid 
att några gårdar, som annars skulle försvinna vid förestående 
sanering, skall flyttas till ett av kommunen inrättat kulturre- 
servat.
I Borås generalplan (1950) finns en förteckning på tio kultur­
historiskt värdefulla byggnader som föreslås bevarade, even­
tuellt genom flyttning till annan plats. Av dessa är ett par ob­
jekt skyddade genom lag. Hur de övriga skall bevaras anges 
ej. Stadsplanedelegationen påpekar i ett yttrande år 1951 att 
en av de övriga byggnaderna "enligt därom fattat beslut nume­
ra rivits och därför bör avföras från förteckningen" och ifrå­
gasätter vidare möjligheten att bevara den s k Berglundska 
gården. "Dess läge är med hänsyn till trafikutvecklingen kri­
tiskt och dess kulturhistoriska värde torde på grund av om­
fattande byggnadsförändringar hava icke obetydligt reducerats.
I ovan nämnda planer utpekas omfattande bebyggelseområden 
som saneringsmogna, både i stadskärnan och utanför. Sane­
ringen i cityområdet förutsättes genomförd av näringslivet i 
takt med cityverksamheternas expansion, med undantag av 
enstaka kommunala byggnadsprojekt, gatubreddningar och 
liknande. Hur saneringen av andra områden skall utföras be­
handlas knappast i Boråsplanen, i Örebroplanen sägs att sta­
den bör förbereda en sanering och förtätning av de äldsta eg­
nahemsområdena genom inventeringar och förundersökningar.
Några speciella kulturskyddsobjekt nämns inte i Förslag till 
generalplan för Hälsingborg (1953). Stadsplaneförändringar 
föreslås emellertid för att undvika redan fastställda bredd­
ningar av ett flertal gator i centrum, vilka annars skulle för­
vanska den historiskt intressanta rumsbildningen. Åtskilliga
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hus i centrum sägs vara i dåligt skick och rivningsmogna me­
dan andra antas kunna byggas om. I vilken takt saneringen 
skall ske bestäms av affärslivets expansion.
I Förslag till generalplan för Sundsvall (1954) föreslås långt­
gående och omfattande sanering bl a av centrumområdet, den 
s k stenstaden. Ett nytt byggnadssätt med högre exploatering 
diskuteras, och anses kunna medföra ekonomiska fördelar 
genom utnyttjande av redan befintliga ledningar etc.
"Härtill kommer att det intensivare utnyttjandet av marken 
kan påskynda och underlätta en sanering. "
Beträffande ett annat sanering sområde utanför stenstaden sägs:
"Ett markreservat för stadshus inom de s k Skeppargatskvar- 
teren på Norrmalm kommer att medföra, att en stor del av 
detta kvarter sområde icke kan bli sanerat inom nära framtid.
En sådan sanering är emellertid icke minst ur hälsovårdssyn- 
punkt mycket angelägen. Genom att upplåta hela kvartersom- 
rådet för bostadsändamål, för vilket området synes vara syn­
nerligen lämpat, finns stora förutsättningar att snarast få den 
önskvärda saneringen genomförd. "
Det enda som anses ha kulturhistoriskt värde, är bebyggelsen 
i ett kvarter utanför centrum. Kvarteret har i planen marke­
rats som park och bebyggelsen avses bevarad på platsen.
Kungl Byggnadsstyrelsen hänvisar i Råd och anvisningar . . .
(1956:1) till betänkandet Sanering sfrågan (SOU 1954:31) när 
det gäller genomförandet av saneringar och påpekar vikten av 
ett samarbete mellan byggnadsnämnden, drätselkammaren och 
de organ som svarar för markanskaffning och anläggningsar­
beten om kommunen engagerar sig i förvärv av sanering smog - 
na fastigheter. I samband med generalplanearbetet kan det 
också enligt KBS finnas anledning att överväga frågan om upp­
rättande av en långtidsbudget för kommunen.
Planer framlagda 1960-67. Uttalanden om hänsyn till befintlig 
miljö och bebyggelse förekommer i större utsträckning än ti­
digare, men fortfarande är det mycket knappt med anvisningar
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om vilka medel som skall användas för att åstadkomma detta.
I t ex Sundsvall Stenstaden: 1961 års generalplan för trafikan­
läggningar (I96I) betonas att trafikleder m m skall fogas in i 
stadsbilden med hänsyn till miljön och Storgatan föreslås få 
behålla sin bredd bl a på grund av de kulturhistoriskt värde­
fulla husen längs gatan. Andra gatubreddningar föreslås 
emellertid och drabbar ett tiotal kvarter och i lika många 
måste bebyggelsen rivas helt om föreslagna parkering san­
läggningar skall genomföras.
En anpassning av ny bebyggelse till rådande hushöjder och 
kvarter sformer föreslås bl a i Generalplan för Örebro 
centrum (1962) som ett medel att behålla en harmonisk stads­
bild under förnyelsen. Exploateringen föreslås begränsad till 
vad gällande stadsplan medger, i vissa kvarter förordas en 
minskning av tillåten byggnadsrätt.
En inventering skarta över kulturhistorisk bebyggelse upptar
II byggnader "som måste bevaras", 15 "som helst bör beva­
ras", ett par byggnader som skall flyttas till kultur reservatet 
på Lars Bohms udde och åtskilliga byggnader som föreslås 
uppmätta och/eller fotograferade före rivning. Bortsett från 
ett fåtal byggnader som är skyddade enligt lag och de som 
skall flyttas till kultur re serv atet finns inga förslag eller upp­
gifter om hur ett bevarande skall genomföras eller underlät­
tas. Tvärtom finner man att en av de byggnader "som helst 
bör bevaras" ligger i vägen för en föreslagen gatuvidgning. De 
byggnader som föreslås uppmätta och/eller fotograferade lig­
ger i stor utsträckning där parkering sanläggningar placerats 
enligt planen.
I Västerås generalplan - centrala staden (1963), där ca 200 
byggnader betecknats som kulturhistoriskt eller miljömässigt 
värdefulla, nämns några projekt där kommunen engagerat sig 
i ett bevarande. Några byggnader är skyddade enligt lag. De 
flesta ligger inom zoner för bostadsanvändning och undgår 
därigenom att tas i anspråk för cityverksamheter; några 
byggnader förefaller emellertid hotade av föreslagna bilupp­
ställning splatser.
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I Gävle generalplan (1967, Gävle centrumplan (1967) och Gene­
ralplan för Linköping (1967) finns inga anvisningar om hur 
målsättningarna om ett bevarande av värdefull bebyggelse 
skall förverkligas. I Förslag till generalplan för Uppsala 
(I967) finns inte heller några medel anvisade, däremot fram­
går att minst ett, troligen fler av de kulturhistoriskt värde­
fulla husen måste bort vid en föreslagen gatubreddning.
I Borås generalplan: Principplan för stadskärnan (1967) nämns 
att två, eventuellt tre av de sju byggnader som betecknats som 
kulturhistoriskt värdefulla kommer att bevaras genom kommu­
nens försorg. Dessutom är ett par byggnader skyddade på an­
nat sätt.
Planer framlagda efter 1967. Målsättningar om bevarande av 
miljö och bebyggelse är i regel ännu starkare betonade än i ti­
digare planer men redovisningen av medel för genomförandet 
är fortfarande torftig i flera fall.
I Alingsås generalplan: stadskärnan - målsättning (1968) före­
slås att de byggnader i sanering skvarter som anses kultur­
historiskt värdefulla skall flyttas till ett kultur re servat utan­
för stadskärnan. Anpassning av ny bebyggelse till miljön tän- 
kes ske "genom omsorgsfullt studium av volymer och detaljer." 
Om detta är tillräckligt med hänsyn till miljön kan kanske 
diskuteras - de förändringar som föreslås är bl a en förnyel­
se, helt eller delvis av 3/4 av stadskärnans kvarter, ersättan­
de av befintlig blandad bebyggelse med kvarter sstora varuhus 
och parkering sanläggningar m m.
I Dispositionsplan Eskilstuna centrum (1969) föreslås att be­
byggelsens utformning skall ansluta sig till befintliga förhål­
landen, bl a genom en begränsning av tillåten byggnadsrätt i 
förhållande till en del tidigare stadsplaner. För att undvika 
stora parkering sytor som förstör stadskaraktären föreslås att 
bilplatserna huvudsakligen förläggs till parkeringshus. Några 
anvisningar för hur kulturhistoriskt och miljömässigt värde­
full bebyggelse skall bevaras ges inte; flera hus ligger i fa­
rozonen om planerade gatubreddningar skall genomföras.
I Norrköping, Dispositionsplan för innerstaden (1970) sägs att 
en särskild kommitté arbetar med ett förslag till program för 
bevarande av äldre bebyggelse, i övrig nämns knappast något 
om medel för plangenomförandet. Dispositionsplanen medger 
emellertid ett bevarande av alla "värdefulla" eller "omistliga" 
hus utom två, som måste rivas för gatubreddningar.
Generalplan 69 Uppsala, del 2 stadskärnan (1970) är den mest 
bevarandeinriktade planen och innehåller också de fylligaste 
anvisningarna för hur ett bevarande skall säkerställas eller 
möjliggöras. För en del byggnader och miljöer har en kommu­
nal kommitté upprättat detaljförslag för bevarande och använd­
ning och även i något fall föreslagit nybyggnad för att återstäl­
la den tidigare slutna miljön kring ett torg.
Beträffande några andra delar av det föreslagna kulturområdet 
säg s:
"Inom dessa kvarter bör i princip alla byggnader bevaras till 
form, läge och funktion. Ev nybyggnation måste ske med stor 
hänsyn till kulturminnesvårdande synpunkter. Stadsplaner upp­
rättas som i princip endast medger byggnadsrätt för befintliga 
byggnadskroppar och befintligt användningssätt och kravet på 
bilplatsutrymmen slopas."
Normalriktlinjer för parkeringsbehov avses inte tillämpade 
inom någon del av det föreslagna kulturområdet och parke­
ringshus och vidgade utrymmen för trafik, exempelvis bredda­
de gator, hörnavskärningar på hus avses inte medgivas.
I likhet med flera andra planer föreslås också att ny bebyggel­
se i stadskärnan och omgivande innerstad anpassas till äldre 
bebyggelse och ges en sluten karaktär. I uppsalaplanen anser 
man att detta bör genomföras "även om vissa avkall på idag 
accepterade planering sprinciper för bostadsområden måste 
göras, exempelvis beträffande solvärden, lekplatser, parke­
ringsplatser m m. "
82
FIG 26. Bävernsgränd, Uppsala 1971. T h kv Gudrun. Foto Sonja Vidén.
"Förutom parkeringshus och gånggator innebär sålunda trafikprogrammet en 
vidgning av Bävernsgränd, som en logisk avslutning på de åtgärder som redan 
vidtagits i S:t Olofs- och Kungsgatorna. "
/Förslag till generalplan för Uppsala (1967)/
"Fondbyggnaderna i kv Gudrun, där såväl gårdshus som gårdar fått bibehålla 
sin ursprungliga karaktär från 1860-talets mitt, utgör fortfarande det kultur­
historiskt värdefullaste provet på den förnäma bostadsmiljö som växte fram ut­
efter Agatan under 1800-talets senare hälft. Det synes i hög grad önskvärt att 
bevara samtliga dessa fem gårdar med där befintliga hus och ej genomföra fö­
reslagen breddning av Bäverns Gränd på dess södra sida. "
/G eneralplan 69 Uppsala, del 2 stadskärnan (1970)/
Parker, grönområden, vegetation
Såväl målsättning som redovisning av befintliga förhållanden 
förekommer i mycket begränsad utsträckning beträffande par­
ker och grönområden. Det gäller alla tre perioderna, däre­
mot är skillnaderna mellan enskilda planer ofta ganska stora. 
Bristen på uppställda mål kan helt eller delvis förklara att nå­
gon redovisning av medel för ett genomförande sällan finns.
Markinköp av lämpliga naturområden avsedda för friluftsliv 
och rekreation förordas emellertid i några planer, bl a i 
Förslag till generalplan för Örebro (1955) där också riktlinjer 
för planering och skötsel av dessa områden dras upp. Åtgär­
der av underhåll skaraktär anses i regel inte vara en fråga för 
den översiktliga planeringen.
I några planer föreslås även rivning av bebyggelse i centrum 
för en utvidgning av befintliga parker.
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Sammanfattning
Synen på kommunens roll i planeringen och genomförandepro­
cessen har genomgått en utveckling. Till en början ses kommu­
nens uppgift som jämförelsevis begränsad och passiv. De för­
ändringar som föreslås är ännu inte så genomgripande och 
kommunen förutsättes utöva sin styrning främst genom upp­
rättande av stadsplaner, användning av byggnadsförbud och 
utomplansbestämmelser o dyl. Genom inköp och inlösen av 
mark och byggande av allmänna institutioner, vägar och led­
ningar deltar kommunen dessutom aktivt i plangenomförandet, 
men endast i begränsad omfattning. Till allra största delen 
förutsättes dock stadsomvandlingen - särskilt sanering och 
förnyelse av cityområdet - ske genom det privata näringslivet 
i dess egen takt och efter dess egna förutsättningar.
Under 60-talet föreslås större och mer omfattande ingrepp än 
tidigare och kommunen förväntas spela en mer aktiv roll i 
plangenomförandefasen. Främst diskuteras mer eller mindre 
långtgående former för en kommunal medverkan i byggande 
och drift av parkeringshus. En aktiv markpolitik i form av in­
köp av mark för bostadsbebyggelse nämns oftare än tidigare 
och möjligheterna att expropriera mark för olika ändamål tas 
upp i ett par planer. Som tidigare förutsättes dock cityförnyel­
sen i huvudsak vara näringslivets angelägenhet.
I de senast framlagda planerna märks en större medvetenhet 
om genomförandeproblemen och i ett par planer diskuteras 
tämligen ingående möjligheterna för kommunen att aktivt på­
verka och styra plangenomförandet. Förutom de styrning smöj­
ligheter som tidigare förts fram diskuteras bl a samverkan 
mellan kommunen och det privata näringslivet i olika former 
av sanering sbolag samt kommunala subventioner av olika 
verksamheter. Till skillnad från tidigare, då genomförandet 
av cityomvandlingen främst ansetts vara näringslivets ange­
lägenhet och kommunens roll framstått som tämligen passiv, 
finns nu tankar på att kommunen skall engagera sig i syste­
matiska fastighetsförvärv för att kunna styra cityexpansionen 
i tid och rum.
GENOMFÖRANDEPERIODENS LÄNGD OCH MILJÖ
Planer framlagda före I960. Genomförandet sägs ofta vara en 
fråga på lång sikt, särskilt beträffande föreslagna saneringar, 
där tidpunkten anses mycket oviss. Man planerar i princip för 
maximal tillväxt; det anses lättare att klara av en tillväxt som 
sker långsammare än beräknat än en som går snabbare. Om 
tillväxten blir lägre än förutsett bygger man bara ut i en lång­
sammare takt. I allmänhet anges en utbyggnadsordning för nya 
områden och tidpunkter för ett förverkligande av vissa detalj­
projekt, men däremot inte någon regelrätt etappindelning. Om­
vandlingen av centrumområdet ses som en kontinuerlig process, 
som sker i takt med näringslivets expansion.
Det är mycket knappt med beskrivningar av vilka miljömässiga 
konsekvenser plangenomförandet får, med undantag av korta 
redogörelser för hur de nya grannskapsenheterna är uppbygg­
da och försedda med service. Ritningar av de nya trafikplatser­
nas utformning ger anvisningar om att ingrepp pa kvarters- 
mark och rivning av befintlig bebyggelse krävs men i övrigt 
anar man inga större förändringar av stadsbilden och miljön.
I Borås generalplan (1950) sägs t ex:
"Stadens utbyggande bör ske enhet för enhet eller lämpligen å 
två enheter åt olika håll samtidigt. Genom att sålunda bygga 
enheten full kan denna inom rimlig tid bära erforderlig ser­
vice, bl a medborgarhus, skolor o dyl. Skulle av nagon anled­
ning stadens utveckling stagnera, erhålles pa detta sätt ett 
mera avslutat helt än eljest. "
"Vad saneringen beträffar, kan ordningsföljden icke fixeras i 
detta sammanhang ..."
I planen redovisas ett antal planerade trafikplatser och därav 
framgår att bebyggelsen i ett tjugofemtal kvarter måste rivas 
i större eller mindre utsträckning vid planens genomförande.
I Förslag till generalplan för Hälsingborg (1953) förutses inga 
större förändringar i centrum; breddningar av gator och tra­
fikleder som kräver rivning har i princip undvikits. Centrum
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Solvinkel kl. 12
FIG 27. Schematisk illustration till byggnadssätt inom stensta­
den enligt Förslag till generalplan för Sundsvall (1954).
antas i huvudsak ligga kvar på sin nuvarande plats. Vidare sägs 
"Ju mera staden utvecklas, desto mera fullständigt kommer 
centrum att tagas i anspråk för affär sbebyggelse, och desto 
närmare de angivna gränserna för centrumområdet komma 
dessa förändringar att sträcka sig."
"Inom området finnas för närvarande, förutom rena affärs­
byggnader, ett stort antal bostadshus och blandade bostads- 
och affärshus. Åtskilliga av dessa torde lämpa sig ganska väl 
för att i växande omfattning tagas i ansprak för kontors- och 
affär sändamål, men åtskilliga andra äro i dåligt skick och 
borde snarast rivas."
"Det torde tyvärr bli oundvikligt, att parkeringen i framtiden 
även inkräktar på platser, som nu äro planterade. "
Förslag till generalplan för Sundsvall (1954) anges sikta på 
att anvisa erforderliga markutrymmen för i första hand den 
närmast kommande 20-årsperioden. Huvudgatusystemet be­
räknas emellertid kunna tillgodose trafikens krav väsentligt 
längre.
"Det förutsättes icke, att samtliga i generalplanen föreslagna 
anläggningar och omregleringar skall vara genomförda inom 
en viss tidsperiod. Utbyggnadstakten blir givetvis främst be­
roende på stadens framtida investeringsmöjligheter. "
Saneringen av stenstaden beräknas ta relativt lång tid; högst 
en tredjedel av det möjliga tillskottet i våning syta beräknas 
tillkomma före år 1970, trots att ungefär en femtedel av 
tomterna vid planframläggandet sägs vara obebyggda eller en­
dast bebyggda med enklare skjul, garage och liknande.
"Med en 8-våningsbebyggelse i stenstaden kan ett bostadstill- 
skott på ca 6.000 rumsenheter erhållas. Även om man skulle 
påbörja en sådan omgestaltning redan inom de allra närmaste 
åren, torde sannolikt icke mer än ca 2. 000 rumsenheter kun­
na tillkomma före 1970."
De förbättrade solbelysning sförhållandena vid ett byggande av 
8-våningshus längs två eller tre av kvarterens sidor i stället 
för sluten fyr avåning sbebyggelse framhålles och visas i plan 
och sektion på en illustrations skiss, se FIG 27.
De stadsbildsmässiga konsekvenserna av det nya byggnadssät­
tet, t ex under genomförandeperioden då både äldre och nyare 
byggnadssätt förekommer sida vid sida, diskuteras inte alls. 
Sådana aspekter berörs emellertid i samband med ett förslag 
till placering av ett nämndhus på parkmark.
I detta sammanhang bör uppmärksammas möjligheten av att 
bebygga området mellan Stora Torget och Esplanaden med ett 
nämndhus ev kombinerat med butiker. Ett sådant projekt får 
dock givetvis omsorgsfullt prövas ur stadsbildssynpunkt, men 
det förefaller icke ogörligt att där utforma en byggnad , som 
på ett arkitektoniskt tillfredsställande sätt skulle kunna inpas­
sas i stadsbilden. "
Liknande tankegångar som i Borås- och Hälsingborg splanerna 
redovisas i Förslag till generalplan för Örebro (1955).
"För en stad av Örebros storlek och struktur medför en lång­
sammare utveckling än den antagna eller t o m en stagnation 
icke tillnärmelsevis samma olägenheter som en utveckling ef­
ter en brantare kurva än den en gång antagna. Vi riskerar 
knappast att fa sta med outnyttjade huvudledningar, halvfärdiga 
bostadsområden eller tomma skollokaler."
"Någon sanering av cityområdet i större skala torde av flera 
skäl icke kunna ifrågakomma inom överskådlig tid. "
Med undantag av några sanering sprojekt som beräknas genom­
förda inom den närmaste tiden förutsättes förnyelsen av city­
området i Örebro ske successivt genom punktsanering i den 
takt som näringslivets vidare utveckling påkallar. Saneringen 
av äldre hyreshusområden, som åtminstone till en del tänkes 
kunna ske genom modernisering och rivning av olämplig gårds­
bebyggelse i stället för genom rivning och nybyggnad, ställs 
tills vidare på framtiden.
Beträffande nya bostadsområden sägs följande:
"Hittills har dock intet framkommit som tyder på någon mer 
genomgripande revolution av betydelse för den generalplane- 
mässiga planeringen av nya bostadsområden - givetvis med 
vida marginaler. "
"Syftet är att familjerna inom varje område skall kunna utföra 
alla de dagliga inköpen av livsmedel och en del andra varor
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inom ett samlat butiksområde på gångvägs avstånd från hem­
met utan att behöva korsa någon större trafikled ..."
"Utöver butikerna i dessa centra, i fråga om livsmedel om­
fattande minst två kompletta enheter för specerier, charkute- 
rier, mjölk och bröd, tillkommer mindre butiker huvudsaklig 
gen för mjölk, bröd och vissa andra livsmedel utplacerade 
inom bostadsbebyggelsen. "
En övergång till mer koncentrerad bebyggelse i form av kedje- 
hus och radhus istället för friliggande villor förutses. Be­
skrivningar ges också i viss mån av hur parker och friområden 
skall rustas upp, planeras och skötas.
Planer framlagda 1960-67. Den tämligen knapphändiga redovis­
ningen av genomförandeperiodens längd och miljö i 50-talspla- 
nerna kan kanske sägas vara förklarlig och mindre allvarlig, 
eftersom man med några undantag inte planerar så stora för­
ändringar i förhållande till befintlig miljö och tänker sig för­
nyelseprocessen i centrum som ett successivt utbyte av enstaka 
fastigheter. I de planer som gjordes 1960-67 föreslås i regel 
betydligt större ingrepp i den befintliga stadsmiljön. Hur redo­
visas i dessa planer den tid som genomförandet beräknas ta, 
de förändringar av befintlig miljö som förverkligandet av pla­
nerna innebär och miljön under genomförandeperioden?
Med undantag för enstaka planer är redovisningen mycket 
bristfällig. Kungl Byggnadsstyrelsens "Råd och anvisningar 
. . . " (1956:1) rekommenderar en etappindelning, för att klar­
lägga när olika områden skall tagas i anspråk och där rekom­
mendationerna för markdispositionen i regel blir mer preci­
serade för den i tiden närmast liggande etappen än för de 
följande. En sådan etappindelning har också gjorts i de allra 
flesta planer. De miljömässiga konsekvenserna av genomföran­
det är emellertid dåligt redovisade.
I Sundsvall Stenstaden, 1961 års generalplan för trafikanlägg­
ningar (1961) redovisas de trafikleder, gatubreddningar, par­
kering sanläggningar och busstationer, som bör vara förverk­
ligade omkring 1975-80. I detta utlåtande behandlas också be-
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FIG 28. Kv Minerva, korsningen Sjögatan - Tullgatan. Sundsvall 1971.
Foto Sonja Vidén.
En breddning av Tullgatan och därmed rivning av bl a hörnhuset på gatans bort­
re sida föreslås i Sundsvall Stenstaden: 1961 års generalplan för trafikanlägg­
ningar (1961).
hov av trafikanläggningar som kan väntas uppträda efter denna 
tidpunkt fram till omkring år 2000."
"I föreliggande plan har endast visats hur behovet av bilplatser 
kan täckas fram till år 1975. Det har inte ansetts angeläget att 
reservera mark för parkering sanläggningar långt i förväg på 
samma sätt som för trafikleder - behovet av utrymme för par­
kering sanläggningar torde bättre kunna tillgodoses successivt 
och möjligheterna att komma över lämpliga markområden kan 
också successivt bättre överblickas."
De gatubreddningar och parkeringshus som föreslås visas på 
en plankarta. Några gatubreddningar nämns också i texten, 
men de stadsbildsmässiga konsekvenserna diskuteras inte, 
trots att breddningarna ibland omfattar delar av kvarter, en­
staka hörnhus etc och måste resultera i en splittrad gatubild.
Bilplatser för kontaktparkering kan enligt planen anordnas på 
två väsentligt skilda sätt: antingen kan de läggas på gatorna 
längs kantsten eller också kan platserna samlas till mindre 
torg utlagda på tomtmark, varje torg gemensamt för ett par 
kvarter.
Det senare systemet anses miljömässigt vara att föredra, 
främst när systemet är under utbyggnad men även när det är 
fullt utbyggt. Av miljömässiga skäl och med hänsyn till fot­
gängarna bör bensinstationer endast tillkomma i garagen. Den 
busstation som föreslås förlagd till Esplanaden sägs kunna 
anordnas med flertalet träd bibehållna, däremot kommenteras 
inte de omfattande trädfällningar som förefaller bli följden av 
föreslagna trafikleder och parkeringsplatser.
Vidare diskuteras en sänkning av järnvägen för att lättare 
åstadkomma planskilda korsningar vilket bl a skulle medföra 
minskat buller och bättre kontakt mellan stenstaden och de 
södra stadsdelarna. Däremot redovisas inga farhågor för att 
de stora biltrafiklederna med den ökande biltrafiken kan inne­
bära störningar.
I Generalplan för Örebro centrum (1962) förutses en utdragen 
saneringsprocess.
"En förnyelse av bebyggelsen kommer under alla förhållanden
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att omspänna mycket lång tid. Det synes därför angeläget att 
nybebyggelsen anpassas till rådande hushöjder och kvarters- 
former. En upplösning av denna plantyp skulle sannolikt med­
föra olyckliga konsekvenser med hänsyn till stadsbilden. "
"För att klarlägga storleken av den våning syta, som maximalt 
kan ställas till förfogande inom 'Centrum' , har inventerats 
den maximala tomtyta inom vilken sanering av bebyggelsen 
kan förekomma före år 1980. Tomtytan har bestämts till 
... ca 65 % av den totala tomtytan inom det angivna områ­
det. "
I planen görs också en uppräkning av de kvarter där delar av 
bebyggelsen måste rivas vid genomförandet av de centrum- 
tangerande lederna. Trafikolyckor, buller och luftförore­
ningar nämns som besvärande konsekvenser av trafikutveck­
lingen och det framhålls som önskvärt att stora trafikleder 
omges av grönområden.
"I allmänhet är det svårt att åstadkomma sådana skyddande 
grönområden kring centrala trafikleder med hänsyn till höga 
markvärden och befintlig bebyggelse, men där det finns någon 
möjlighet bör dessa önskemål beaktas i stadsplaneringen. 
Dessutom bör en sådan utformning av bebyggelsen eftersträ­
vas som minskar olägenheten av buller från trafiklederna. "
I planen framhålles att det torde vara möjligt att utvinna 
grönområden kring delar av den västra centrumleden, vilket 
visar sig betyda att trafikleden dras igenom ett par befintliga 
parker. Den miljöförstöring som detta innebär kommenteras 
inte, däremot nämns att trafikleden innebär att en del av 
stränderna vid Svartån frilägges från trafik och att större 
möjligheter att tillvarata området kring ån därigenom ges. 
Som i ovan citerade Sundsvallsplan rekommenderas att kon­
taktparkeringen ordnas som mindre torg. Dessutom eftersträ­
vas trädplanteringar på dessa platser för att berika gatubilden 
och motverka intrycket av en kompakt bilsamling.
Norrköping - inre staden, Generalplane synpunkter 1962-63 in­
nehåller bl a följande uttalanden om genomförandetiden.
"Allt pekar således på att en betydande sanering och plange-
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nomförande nybyggnadsverksamhet måste ske i stadskärnan 
under en relativt kort tidsrymd. "
"Generalplanen bör möjliggöra att alla citykvarter när som 
helst bör kunna bebyggas med gott resultat. "
"Som exempel kan nämnas att ett tjugotal kvarter i stadskär­
nan har varit föremål för mer eller mindre allvarligt menad 
detaljprojektering i olika intressegruppers regi. "
"Vägen till genomförande av planens idéer måste gå över en 
serie etapputbyggnader och förbättringar ..."
Någon etappindelning redovisas dock inte i planen. Den fram­
tida miljön som den framgår av text och en illustrationsskiss 
innehåller till övervägande delen nya hus med en annan skala 
och innebär en uppbrytning av dengamla slutna kvarter sstruk­
turen med olika mindre platsbildningar. I planen strävar man 
också efter föränderlighet.
"Även permanenta byggnader borde genom ett lämpligt val av 
konstruktioner och materialer i samband med högklassig ar­
kitektonisk behandling kunna göras så att de inte behöver stå 
längre än tills de blir ’omoderna’ ur användningssynpunkt. "
Den tendens som kan märkas i nyss nämnda Örebroplan - att 
överbetona positiva effekter av plangenomförandet och undvika 
eller minimera negativa - drivs i Norrköping splanen till en 
retorisk höjdpunkt.
"Om till exempel någon parkdel måste minskas för att göra 
den inre ringleden kapabel att avlasta cityområdets vitala inre 
och samtidigt göra detta åtkomligt med bil måste man betänka, 
att varje kvadratmeter grönyta man således offrar i områdets 
periferi får man mångdubbelt igen, genom att ett system av 
gång- och torgytor med stora arkitektoniska möjligheter då 
kan etableras, där folk verkligen vill och måste färdas. Stilla 
parkytor för kontemplation bör man nog söka på annat håll än 
i själva city. Där cityringen gränsar till strömmen bör alla 
möjligheter betr trädbestånd etc utnyttjas för att skapa en 
estetiskt tilltalande avgränsning mot city."
Uttalandet gäller en centralt belägen park som nästan helt tas 
i anspråk för en trafikled med en planskild korsning och en
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bro över Motala ström samt ett parkeringshus.
I Samordnad trafikplan Västerås (1961) redovisas dels de åt­
gärder som föreslås genomförda före år 1970, bl a genomfö­
randet av en cityring för biltrafiken, gånggator och cykelgator. 
Till 1970 bör staden utreda ordnandet av ytterligare 4.500 
bilplatser i city.
"Om denna siffra skulle visa sig vara för högt tilltagen har 
man lätt möjligheten att uppskjuta utbyggandet, men tar man 
till för lågt är det svårare att i periodens slutskede ersätta 
bristen."
En omläggning av busstrafiken föreslås genomförd redan 1962, 
därefter förutses en successiv anpassning till de utbyggnader 
av bostadsområden m m som kommer att äga rum. Den city- 
ring som planeras genomförd till 1970 kommer därefter att 
byggas ut till högre standard med planskilda korsningar och 
delvis ändrad dragning.
De synpunkter på den blivande miljön som framförs gäller bl a 
de fördelar i form av mindre buller och ökad säkerhet som 
gång- och cykelgatorna medför och den ökade framkomligheten 
som samtliga trafikslag får. Gånggatorna kan också förses 
med planteringar, trottoar serveringar och annat som gör dem 
till verkliga attraktioner.
Probelm och farhågor i samband med genomförandet av city­
ringen och andra biltrafikleder redovisas i några fall:
"På vissa partier krävs trots denna fördelning omfattande 
breddningar av gator, men dessa ligger mer perifert och där 
finns relativt stora obebyggda ytor att tillgå, vilket gör ut- 
byggnadskravet lättare att tillmötesgå än om det gällde city­
gatorna. "
"Breddningen av Biskopsgatan vid domkyrkan och biskopsgår­
den är ur estetiska synpunkter en känslig fråga. Eventuellt 
kan den underlättas i sin lösning genom att körbanan sänks 
ner på sträckan från Biskopsbron till östra delen av domkyr­
kan (efter liknande principer som vid Kölns domkyrka). "
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Det trafikledssystem som visas i Västerås generalplan - centra­
la staden (1963) överensstämmer i stort med 1961 års plan, 
men vissa avvikelser har gjorts. Bl a är den tidigare föreslag­
na gatubreddningen vid domkyrkan avskaffad.
"Förutsatt att hastighetsdifferentieringen kan genomföras och 
att Domkyrkoesplanadens karaktär av genomgående trafikled 
definitivt elimineras, så kan trafikmängderna förbi domkyrkan 
hållas inom sådana gränser att en tvåfilig körbana komplette­
rad med särskilda cykelbanor kapacitet smässigt är tillräck­
lig. "
Vid den modellskissning med olika trafikledsalternativ som 
gjorts har man kommit till det resultatet att det är rimligt och 
tekniskt lösbart att tillgodose näringslivets behov av expan- 
sionsutrymme utan att de miljövärden, som nuvarande city har 
behöver offras. I planen sägs emellertid också att en radikal 
omgestaltning av den zon som valts ut för cityexpansionen tor­
de bli nödvändig med de krav på kvartersstora enheter som 
detaljhandeln ställer.
Som helhet ses genomförandet emellertid som en serie etap­
per, som inte innebär särskilt stora förändringar av den be­
fintliga miljön.
"Det bör betonas att det slutliga förverkligandet av en lång­
tidsplan, sådan som den aktuella, måste ske i en serie etapper, 
som betraktade var för sig knappast kommer att te sig sär­
skilt genomgripande. 11
Trafikutredning för Gävle (1965) innehåller samma synpunkter 
på och redovisning av trafikledernas inverkan på miljön som 
Sundsvall Stenstaden: 1961 års generalplan för trafikanlägg­
ningar och Generalplan för Örebro centrum (1962) - samtliga 
dessa planer har gjorts av Vattenbyggnadsbyrån. Trafikplanen 
för Gävle förutsätts genomförd etappvis; med hänsyn till be­
fintlig bebyggelse och befintliga gator kan den önskvärda 
standarden uppnås först efter mycket lång tid. Bl a förutsättes 
till en början en begränsad differentiering av centrumområ­
det, men denna kan successivt utvidgas.
Gävle generalplan (1967) redovisar en etappindelning där 
etapp I är samordnad med aktuella kommunala investerings­
planer. För olika bostadsområden som skall byggas eller sa­
neras ges beskrivningar av hustyper, service m m, främst 
för de områden som är aktuella i den första etappen. Centrum­
området behandlas i Gävle centrumplan (1967), en bilaga till 
generalplanen.
Centrumplanen redovisar en etappindelning och uppgifter om 
en del aktuella byggnadsprojekt. Vidare framhålles att ny be­
byggelse skall anpassas till nuvarande husskala. Av plankar­
torna framgår att en avsevärd del av bebyggelsen förutses er­
satt med ny till år 2000 - av de drygt hundra kvarter som lig­
ger inom centrumområdet beräknas ett tjugotal bli förnyade 
och ytterligare ett trettiotal delvis förnyade. (Se FIG 17.) Ett 
bevarande av alléträden på Nygatan nämns, däremot sägs 
inget om de träd som kommer att försvinna vid genomföran­
det av den norra centrumleden. Även om en anpassning till 
nuvarande hushöjder genomförs visar plankartorna för 1980 
och 2000 förändringar i kvarter sindelning och husformer, ut­
byggnad av ett varuhus på torgmark m m som måste innebära 
väsentliga omgestaltningar av stadsmiljön men som inte dis­
kuteras.
Borås generalplan: Principplan för stadskärnan (1967) inne­
håller knappast några anvisningar om hur genomförandeperio­
den kommer att gestalta sig. Dämpningen av biltrafiken i 
centrum förutsättes ske etappvis. Av bifogade planer och il­
lustrationer framgår en del ingrepp i miljön, t ex ianspråkta- 
gande av kvarters- och parkmark för trafikändamål.
"På grund av det begränsade utrymmet tvingas man att taga i 
anspråk nästan alla obebyggda ytor för trafik inklusive parke­
ring, varvid de boende blir omgivna av bilar med åtföljande 
bullerstörningar och luftföroreningar. "
(Se även FIG 19. )
I Generalplan för Linköping (1967) framhålles att genomföran­
det av den inre gaturingen kring city kan planläggas med stor 
hänsyn till miljöerna och att erforderlig kapacitet kan uppnås
utan omgestaltningar av gaturummet. Förutsättningen är en 
funktionsduglig yttre ringled, som emellertid kräver mycket 
radikala ingrepp i befintliga bostadsområden längre ut från 
stadskärnan. Även den inre ringen kräver en del breddningar 
som måste gå ut över befintlig bebyggelse.
En hel del bebyggelse i stadskärnan betecknas som kulturhisto­
riskt värdefull och i planen betonas värdet av att den bevaras 
i sina ursprungliga sammanhang. Stadsplanekontoret har ägnat 
ett närmare sanering s studium åt cityområdet och därvid be­
räknat att nästan hälften av befintliga våningsytor skall för­
svinna genom sanering fram till 1990.
I Förslag till generalplan för Uppsala (1967) finns knappast 
några beskrivningar av miljön under utbyggnadstiden, bort­
sett från uppgifter om fördelning på hustyper, typ av service 
i nya bostadsområden och liknande. Beträffande centrumom­
rådet redovisas en gatubreddning, inrättande av gånggator och 
byggande av ett flertal parkeringshus. Ett av dessa föreslås 
placerat i slottsbacken bakom en trädridå för att inte störa 
den känsliga miljön vid slottsdammen. Den utbyggnad av tra­
fikleder som planeras sägs komma att medföra problem i 
form av buller och luftföroreningar; någon konkret redovis­
ning av vilka konsekvenser detta får för den befintliga miljön 
finns emellertid inte.
Planer framlagda efter 1967. Dessa planer skiljer sig inte 
nämnvärt från föregående periods; i ett par planer diskuteras 
dock även eventuella negativa effekter av planeringen i någon 
mån.
I Alingsås generalplan, stadskärnan - målsättning (1968) re­
dovisas tre alternativa etapplaner för åren fram till 1980 och 
en s k framtidsplan för omkring år 2000. Dessa planer och 
uttalanden i texten visar en genomgripande omvandling av 
stadskärnan. Av de ca 40 kvarter som finns innanför city­
ringen föreslås i framtidsplanen 14 kvarter helt eller delvis 
utnyttjade till parkeringsanläggningar, i regel i fyra plan. En 
planerad breddning av en trafikled kräver antingen intrång på
kvartersmark och rivning av befintlig bebyggelse eller intrång 
på kyrkogårdsmark. I båda alternativen måste alléträd tas 
bort. Sammanlagt är det endast ett tiotal kvarter som inte är 
direkt berörda av föreslagna åtgärder, vilket dock inte garan­
terar deras bevarande. De hus inom sanering skvarteren som 
anses vara av kulturhistoriskt värde föreslås flyttade till ett 
föreslaget reservat vid landskyrkan ett stycke utanför stads­
kärnan.
Befintlig kvarter sindelning ändras i flera fall och gator byggs 
igen trots en uttalad målsättning om bibehållande av nuvaran­
de kvarter sindelning, gatunät, höjdskala och slutna kvarters- 
former. Den nya bebyggelsen kommer säkert att i hög grad 
avvika från den befintliga:
"De befintliga kvarter sstorlekarna medger utrymme för ett 
framtida varuhus med optimal storlek på varje kvarter. För 
att möjliggöra successiv utbyggnad till framtida lokalstorlek 
framstår därför kvartersvis förnyelse som ett angeläget 
önskemål. "
"Centrumfunktionernas förändringar i framtiden förmodas bli 
större och kräva större omvandlingar i Alingsås stadskärna 
än hittills. "
I planen rekommenderas vidare att förnyelseområdet tas till 
s a s i överkant.
"För undvikande av monopolbildning i mark inom centrumom­
rådet som kan verka prishöjande och saneringsfördröjande bör 
förnyelseområdet göras betydligt större än vad som beräk­
ning smässigt erfordras under planperioden. "
Bland de förändringar som föreslås kan vidare nämnas rivning 
av några hus för utvidgning av en park samt en ny sträckning 
av den s k Gerdska Ström som flyter genom stadskärnan. 
"Härigenom kan kanalzonens attraktiva miljö vidareutvecklas 
och ett naturligt och önskvärt samband mellan stadskärnan och 
Nolhagaparken erhållas. Samtidigt kan kvarter smarken norr 
om den nya åsträckningen utnyttjas effektivare. "
Någon egentlig diskussion av den miljö som genomförande-
perioden kommer att bjuda på förekommer emellertid inte 
trots de genomgripande förändringar av stadskärnans form och 
funktion som planeras.
Preliminärt förslag till generalplan för Sundsvall (1968) är en 
mycket kortfattad och översiktlig plan; beskrivningar av mil­
jön under genomförandeperioden ges endast undantagsvis, 
däremot finns ett flertal tabeller över bostadsbyggandet inde­
lat i femårsperioder.
Dispositionsplan Eskilstuna centrum (1969) innehåller bl a 
följande uttalanden om plangenomförandet:
"Dispositionsplanen förutsättes bli genomförd i etapper där en 
samverkan mellan bebyggelsens förnyelse samt trafiksyste­
mets och parkeringens utbyggnad /sker/. I viss utsträckning 
kan trafiksystemet successivt genomföras utan större ingrepp 
i bebyggelsen. "
"Parkeringsbehovet kan under relativt lång tid tillgodoses i 
markplanet på avrivna tomter, som samtidigt utgör reserv­
tomter för olika ändamål. Först när platsantalet blir för 
litet på grund av det ökande behovet eller därför att avrivna 
tomter skall bebyggas behöver parkeringshus uppföras. Tid­
punkten när detta bör ske bestäms bland annat även av miljö­
mässiga hänsyn."
Vidare ges en del upplysningar om de allmänna byggnaderna, 
som i stort sett behålles, men med vissa tillbyggnader. Några 
skolor kommer troligen att läggas ned. Delar av befintlig in­
dustri och bostadsbebyggelse kommer att ligga kvar medan 
andra delar får lämna plats åt parkering sanläggningar och lo­
kaler för centrumverksamheter.
Planerade gatubreddningar medför vid ett genomförande riv­
ning eller flyttning av åtskilliga hus, däribland några som 
betecknas som kulturhistoriskt eller miljömässigt värdefulla, 
vilket emellertid inte kommenteras i plantexten.
Generalplan 69 Uppsala, del 2, stadskärnan (1970) är som ti
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digare nämnts starkt bevarandeinriktad och de förändringar 
som föreslås är begränsade. Den fylliga beskrivning som gäl­
ler de befintliga förhallandena kan därför i stor utsträckning 
sägas gälla även för framtiden. I planen redovisas även för­
ändringar inom stadskärnan under år 1968, dels pågående 
byggenskap, dels aktuella projekt.
Utkast till reviderad centrumplan för Gävle (1970) innehåller 
huvudsakligen alternativa trafiklösningar och ett förslag till 
arbetsprogram för revideringen av centrumplanen från år 
1967. Några synpunkter på miljön under ett eventuellt genom­
förande ges inte.
Linköping 1970-2000, generalplaneredovisning (1970) redovisar 
bl a det planerade bostadsbyggandet i olika orter under olika 
etapper, fördelning på hustyper m m på en översiktlig nivå.
De miljömässiga konsekvenserna i form av närhet till city, 
till strövområden m m vid de olika utbyggnadsalternativen 
diskuteras emellertid. Innerstaden behandlas ej i planen.
Norrköping, dispositionsplan för innerstaden (1970) tar i någon 
man upp de svårigheter som den ofärdiga miljön under genom­
förandeperioden kan innebära.
"Planens tidsperspektiv är 20-25 år. Den redovisar således 
de förändringar i markanvändning som antas komma att ske 
fram till början av 1990-talet och de gatuutbyggnader m m som 
kan vara genomförda då. Speciellt när det gäller trafikanord­
ningarna kan det i åtskilliga fall bli fråga om tillfälliga etapp­
lösningar under tiden. "
"Antagandet om det framtida ytbehovet i city bygger på att en 
kontinuerlig folkmängds- och välståndsutveckling ger behov av 
ett årligt tillskott av lokalyta för butiker och kontor. Behovet 
av hela den framräknade ytan finns därför inte förrän om­
kring I99O.
Att större delar än man omedelbart kan utnyttja av cityområ­
det redan är sanering smog na innebär ett svårlöst problem. 
Fyller man ut med nybyggen för bostäder eller dylikt råkar 
man ganska snart in i en situation då citys vidare expansion 
stoppas av nybyggda kvarter som ej blir sanering smog na på
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FIG 29. Gamla Gatan, Örebro 1971. Kv Gillet t v, kv Freden t h. Foto Sonja Vidén.
"I den skisserade kvarter splanen föreslås, att ett koncentrerat köpcentrum för­
läggs till kvarteren kring Gamla Gatan. Hela byggnadsvolymen upptages av nä­
ring slivslokaler. Gamla Gatan föreslås bli gånggata, kring vilken utformas 
mindre platsbildning för kundernas och de anställdas trivsel. "
/Generalplan för Örebro centrum (1962)/
FIG 30. Gamla Gatan, Örebro 1971. Kv Freden t v, kv Gillet t h. Foto Sonja Vidén.
nytt på de närmaste 5 0-60 åren. Gör man det inte får man 
ännu någon tid acceptera ett city som periodvis kan se halv­
färdigt ut även om de värsta olägenheterna kan undvikas ge­
nom att rivningarna anpassas till utvecklingstakten. "
Av de drygt femtio byggnader som bedömts värdefulla för 
stadsbilden sägs alla kunna bevaras, utom två som måste ri­
vas för gatubreddningar. Av övrig bebyggelse krävs enligt 
plankartorna rivningar av sex kvarter och delar av ytterligare 
ett par om föreslagna parkering sanläggningar skall genomfö­
ras. Gatubreddningar påverkar 30-40 kvarter så att delar av 
bebyggelsen måste bort.
I Idékatalog 70, principer och planidéer för Sundsvalls 
centrum (1970) berörs som i Norrköping splanen risken för en 
förslumning i de områden som avses för en cityexpansion:
"I dessa finns en latent risk för förslumning, som minskar 
om staden visar sin vilja och förmåga att förhindra rivning 
och nybyggnad i reservområdena i förtid. "
De uppskattningar som gjorts av sanering smöjlig bebyggelse 
i stenstaden ligger på 33 resp 43 % av existerande bebyggelse. 
Tillväxten av cityverksamheter föreslås styrd till ett delom­
råde i sänder, tills detta är fullt utbyggt. I planen behandlas 
också en del gestaltningsfrågor; exempelvis redovisas en rad 
alternativ för en motorväg, där bl a sådana egenskaper som 
utsikt förbi och från leden, trafikstandard och möjligheter 
till etappvis utbyggnad bedöms. Olika alternativ till ut­
formning av gång- och servicegator diskuteras utförligt, 
exempelvis övertäckning med glastak, arkader och uppvärmda 
gator. Utarbetande av ett förslag till "gatumöblering" som 
särskiljer gator med olika funktioner föreslås.
Sammanfattning. Konsekvenserna av planförverkligandet och 
miljön under genomförandeperioden är dåligt och ofullständigt 
belysta i planerna. Det gäller särskilt de planer som är in­
riktade på omfattande förändringar. Svårigheterna är natur­
ligtvis mycket mindre i de planer som är starkt bevarandein- 
riktade - där kan man lättare föreställa sig den framtida 
miljön.
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Det är naturligtvis omöjligt att fullständigt redogöra för kon­
sekvenserna av ett plangenomförande, men beskrivningar sak­
nas ofta även av de följder som utan svårighet kan förutses el­
ler beräknas.
De positiva följderna av plangenomförandet framhålls gärna 
och överbetonas medan de negativa effekterna förringas eller 
förtigs. Det gäller t ex de bullerstörningar som kommer att 
uppträda vid trafiklederna om de prognosticerade trafik­
mängderna uppstår. Metoder för uppskattning av bullret har 
dock funnits sedan 60-talets början t ex genom Stöj og byplan. 
(1963) och en rad andra skrifter.
De rivningar som är oundvikliga vid ett plangenomförande och 
den splittrade stadsbild som kommer att finnas under lång tid 
redovisas knappast. Där en redovisning förekommer är den 
vanligen ofullständig och sällan så åskådlig och tydlig att den 
kan förstås utan ansträngning.
KOMMENTARER
Syftet med den utförda analysen av översiktliga planer har va­
rit att bidra med material till diskussionen om hur en ändamåls 
enlig plan bör vara beskaffad och vilka krav som kan eller bör 
ställas på den. Som tidigare påpekats har föreliggande arbete 
inte omfattat vilken effekt en plan i verkligheten kan ha haft t ex 
för den bebyggelse som fanns vid framläggandet av planen eller 
beträffande de funktionsförändringar som har ägt rum. Överens 
stämmelser eller skillnader mellan planerat och förverkligat 
är således inte kartlagda, endast i någon mån exemplifierade.
De studerade planerna gäller geografiska områden av varieran­
de storlek och behandlar delvis olika sektorer inom den fysiska 
planeringen. De skiljer sig även genom att behandla olika stadi­
er i planeringsarbetet och genom att vara avsedda för något o- 
lika mottagarkategorier. Samtliga har dock till syfte att för i 
planeringen icke direkt deltagande presentera dess underlag, 
värderingar eller värderingsalternativ samt resultat, i form 
av konkreta förslag för information eller beslut. Både när det 
är fr aga om information till allmänheten och när det gäller be­
slutsunderlag för politiska beslut av kommunala förtroendemän 
är det övervägande lekmän som planen vänder sig till.
Avsikten är här inte att diskutera vilket syfte eller vilka mål 
planen bör ha, behovet av planer för hela kommunen eller de­
lar av den eller lämpligheten av speciella sektorplaner i förhål­
lande till planer som behandlar flera ämnesområden. Den kom­
munala planeringen som helhet kan och bör givetvis diskuteras, 
men det bör då göras från ett större material och med bättre 
kännedom om de lokala förhallandena i de olika kommunerna än 
vad som är fallet i denna analys.
Utgångspunkten för dessa kommentarer är således att det är 
kommunens rättighet - och även skyldighet - att bestämma vil­
ka mål som skall ställas upp för den fysiska planeringen i kom­
munen .
I de studerade planerna är målformuleringarna ofta vaga och 
består av allmänna uttalanden om god miljö - många gånger är
de inte ens uttalade utan endast underförstådda. Det är också 
vanligt att uppställda mål endast gäller delar av de områden el* 
1er sektorer som planen avser att behandla. Det finns t ex pla­
ner som redovisar en målsättning för biltrafiken men inte för 
kollektiv trafik eller cykeltrafik, trots att planen sägs behandla 
alla trafikslag.
De uppställda målen står ofta på olika nivåer, dvs har olika 
konkretionsgrad. Medan t ex bestämda standardkrav i fråga om 
bekvämlighet och framkomlighet med bil ställs upp är riktlin­
jerna för kollektivtrafikens standard vanligen vaga och opreci- 
'"serade, i den mån de förekommer.
Det framstår som nödvändigt, dels att mål finns formulerade 
för de områden och de problem som planen avser att behandla, 
dels att dessa mål konkretiseras genom uppställande av delmål, 
exempelvis genom angivande av standardnivåer som man avser 
att uppnå beträffande bostads- och trafikförsörjning, service av 
olika slag m m.
Samma generella mål kan emellertid ge upphov till olika delmål, 
bl a beroende på olika tolkningar av målformuleringen, och man 
kan lägga olika vikt vid de olika delmålen. Frågan är också vad 
man kan uppnå genom fysisk planering och åtgärder i samband 
därmed och var man måste komplettera med eller tillgripa and­
ra metoder. Någon diskussion av detta förekommer emellertid 
knappast i de studerade planerna.
Konflikter som kan uppstå mellan olika i planen uppställda mål 
och delmål måste uppmärksammas i avsevärt högre grad än 
hittills. Det är ju just på de punkter där målkonflikter uppstår, 
som planeringen är väsentlig genom att en prövning och avväg­
ning av olika intressen möjliggörs. I många av de studerade pla­
nerna finns uttalade eller underförstådda mål som inte alls el­
ler endast med svårighet kan förenas. Av de konkreta planför­
slagen framgår att vissa mål har prioriterats, dock utan att 
målkonflikterna diskuterats eller skälen till den gjorda priori­
teringen redovisats. Ett vanligt exempel på detta är att målsätt­
ningar om bevarande av äldre bebyggelse med kulturhistoriskt
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FIG 31. Skeppargatskvarteren, Sundsvall 1971. Foto Sonja Vidén.
"Ett markreservat för stadshus inom de s k Skeppargatskvarteren på Norrmalm 
kommer att medföra, att en stor del av detta kvarter sområde icke kan bli sane­
rat inom nära framtid. Genom att upplåta hela kvarter sområdet för bostadsän­
damål, för vilket området synes vara synnerligen lämpat, finns stora förutsätt­
ningar att snarast få den önskvärda saneringen genomförd. "
/Förslag till generalplan för Sundsvall (1954)/
värde uppställts men i de redovisade planförslagen fått ge vika 
för målen att tillgodose detaljhandelns och biltrafikens utrym- 
mesbehov. Formuleringarna är emellertid oftast så vaga att de 
medger tänjbara tolkningar.
En redovisning av vilka styrningsmedel som kan komma att an­
vändas för genomförandet saknas ofta men har börjat komma de 
senaste åren, då en starkare koppling mellan fysisk och ekono ­
misk planering krävts i olika sammanhang och även börjat till- 
lämpas av kommunerna.
De styrningsmedel som skall användas måste naturligtvis vara 
anpassade till planens syfte och mål - en plan som är inriktad 
på en genomgripande omvandling behöver andra och kanske star­
kare medel än en plan som föreslår en begränsad och långsam 
omvandling med förändringar som kan ske fastighetsvis och in­
te kräver samordning och organisation av stora enheter. I re­
gel saknas en diskussion om effektiviteten hos möjliga styrme­
del, dvs vilken grad av måluppfyllelse man kan räkna med.
En som det kan tyckas självklar sak, som emellertid förvånans­
värt ofta försummas, är en redovisning av källor, beräknings­
grunder och bedömningskriterier som använts i planarbetet.
Som exempel på detta kan nämnas att bebyggelse ofta betecknas 
som saneringsmogen utan att det klargöres vilka bedömnings­
grunder som detta omdöme vilar på. Det förekommer också så 
elementära brister i redovisningen av planförslag som att kvar­
ter, gator och byggnader som nämns i texten inte kan återfinnas 
eller lokaliseras på någon till planförslaget hörande karta.
Planens innebörd och konsekvenser är många gånger dåligt re­
dovisade. I stället för en klar redovisning av hur och varför 
man kommit fram till ett visst alternativ och vilka förändringar 
det innebär i förhållande till detVnhvarande förefaller plantexten 
många gånger vara en glättad reklam för det slutliga planförsla­
get. Det finns en tendens att överbetona positiva och att under­
värdera eller "glömma bort" negativa effekter av ett plangenom­
förande. Ett sådant förfarande är förståeligt men kan få allvar­
liga konsekvenser, särskilt då det gäller information till lek­
män - förtroendemän eller allmänhet - som skall ta ställning
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till en plan och som måste antas ha stora svårigheter att utläsa 
av ett förslag det som inte står i klartext.
Det är naturligtvis mycket svårt, ja omöjligt att redogöra för 
alla konsekvenser som kan följa av ett plangenomförande, men 
man kan konstatera att även sådana oundvikliga följder som riv­
ningar av hus, trädfällningar och ingrepp i parker och plante­
ringar samt trafikbuller många gånger förbigås med tystnad i 
planerna. De konsekvenser en plan kan få för boende och arbe­
tande i form av utflyttningar m m berörs nästan aldrig, inte 
heller de svårigheter som kan drabba småföretag och hantverk 
vid en sanering.
Förutom att konsekvenserna av ett plangenomförande ofta är då­
ligt belysta i de studerade planerna är också problemen under 
genomförandetiden mycket bristfälligt redovisade. Visserligen 
anges i regel en etappindelning med beskrivning av vad som 
skall genomföras inom respektive etapp, men de stadsbildsmäs- 
siga konsekvenserna brukar sällan kommenteras ens i de pla­
ner där bebyggelsens karaktär, gator och kvarter sgränser för- 
utsättes undergå en kraftig förändring och där övergången mel­
lan det gamla och det nya därför förefaller problematisk.
Som framgår av den genomförda analysen har det skett en tyd­
lig förändring i värderingar under den studerade tidsperioden 
- något som kan stämma till eftertanke. De mal som uppställ­
des under 50-talet och större delen av 60-talet - koncentration 
av handel och administration till centrumområdet, utflyttning 
av de boende där och tillgodoseende av biltrafikens utrymmes- 
krav - vill man senare ofta inte acceptera utan önskar en ut­
spridning av verksamheter, fler bostäder i centrum och en pri­
oritering av kollektivtrafiken.
Med en polemisk tillspetsning kan situationen i åtskilliga städer 
sägas vara följande:
Planeringen har varit inriktad på genomgripande förändringar 
och man befinner sig nu mitt i de miljöproblem som genomfö - 
randet medför. Inställningen till de ursprungliga målen har för­
ändrats, man vill inte längre ha det man börjat genomföra och 
inser att resurserna och investeringsviljan inte medger ett ge-
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nomförande av de ursprungliga visionerna inom överskådlig 
tid.
Man kan fråga sig om orsaken till och tidpunkten för den omvär­
dering som skett. Vad hade t ex hänt om tidigare planer bättre 
redovisat följderna av plangenomförandet och svårigheterna un­
der genomförandetiden? Hade en dämpning av biltrafiken i stads­
kärnan diskuterats tidigare om rivningar för trafikapparater 
och parkeringshus och bullerstörningar från blivande trafikle­
der beskrivits tydligare i planerna? Hade planerna på en stads- 
omvandling blivit mindre omfattande om styrningsmöjligheter 
och kostnader blivit bättre belysta?
Orsakerna till att de studerade planerna ser ut som de gör med 
sina förtjänster och brister har inte närmare studerats, men 
det kan finnas många förklaringar, t ex knapphet i fråga om tid, 
pengar och erfarenhet av fysisk översiktsplanering. Det plan­
förslag som lagts fram kan också ha varit föremål för en med­
veten utslätning med uteslutning av kontroversiella delar och 
kan ha bundits av ställningstaganden och omständigheter som in­
te redovisas.
Beträffande planförfattarens roll kan ett par reflektioner göras, 
materialet är emellertid för litet för att medge några säkra 
slutsatser. Planer som gjorts av konsultfirmor - främst före­
trädda av VBB - tycks emellertid ha en mer principiell och teo­
retisk inriktning; samma synsätt och lösningar återkommer i 
plan efter plan, även om åsiktsförskjutningar från tidigare till 
senare planer kan märkas. De planer som gjorts i huvudsak av 
kommunens egna organ och tjänstemän präglas i allmänhet av 
mer detaljerad kunskap om de lokala förhållandena. Skillnader­
na mellan olika planförfattare kan dock ibland vara mycket sto­
ra även då man jämför olika konsultfirmor eller kommunala pla­
nerare i olika städer.
Trots att det finns planer med beaktansvärda förtjänster och 
trots att en förbättring kan skönjas under de sista åren är det 
uppenbart angeläget med en höjning av kvaliteten på de översikt­
liga fysiska planerna. Genom att denna typ av planering nu på-
gâtt under en längre period borde en avsevärd erfarenhetsmängd 
finnas, en erfarenhet som dock måste kompletteras med analy­
ser av de konsekvenser som mer eller mindre genomförda pla­
ner haft, d v s av sambanden mellan plan och verklighet.
Ett sadant arbete har skett och sker mer eller mindre spontant. 
Med tanke på att många faktorer påverkar stadsomvandlingspro- 
cessen är det emellertid angeläget att även mer systematiska 
undersökningar görs, där planeringens roll i sammanhanget i 
möjligaste mån särskiljs och jämförs med annan påverkan.
Ett studium av hur och under vilka omständigheter olika planer 
tillkommit kan kanske initiera förbättringar av själva planerings­
processen, även om undersökningar av beslutsprocesser fram­
står som vanskliga och svåra att utföra.
En väsentlig åtgärd är slutligen utarbetande av normer och re­




Förteckning över planer, uppställda stadsvis. Städernas (kom­
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Linköping 1970-2000. Redovisning av pågående generalplane- 
arbete inom Linköpings kommunblock.
Generalplaneberedningen genom Johanson, H. och Bergbäck, S 
Linköping 1970.
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Norrköping - inre staden. Generalplane synpunkter 1962-63. 
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Stadsarkitektkontoret genom Bergentz, L och Markström A. 
1970.
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Leufstadius, N. Sundsvall 1954.
Sundsvall Stenstaden: 1961 års generalplan för trafikanlägg­
ningar.
Vattenbyggnadsbyrån AB genom Lindman, G och Nordqvist, S. 
1961.
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Stadsplanekontoret genom Wideqvist-Kull, B, stadsplanearki-
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Vattenbyggnadsbyrån AB genom Kullström, G, Sanne, C och 
Breitholtz, C. 1970.
Uppsala: 99 589 invånare
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Lefvert, P O, stadsarkitekt. 1967.
Generalplan 69 Uppsala, del 2 stadskärnan.
Wikforss arkitektkontor AB genom Wikforss, G, Wallerstedt, 
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Samordnad trafikplan Västerås 
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zonindelning och trafikleder.
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Alingsås generalplan, stadskärnan - målsättning (1968)
Borås generalplan; Principplan för stadskärnan (1967) 
Dispositionsplan Eskilstuna centrum (1969)
Gävle centrumplan (1967)
Generalplan för Linköping (1967)
Norrköping, dispositionsplan för innerstaden (1970) 
Preliminärt förslag till generalplan för Sundsvall (1968) 
Idékatalog 70, principer och planidéer för Sundsvalls centrum 
(1970)
Generalplan 69 Uppsala, del 2 stadskärnan (1970)
Västerås generalplan, centrala staden (1963)
Generalplan för Örebro centrum (1962)
ALINGSÅS GENERALPLAN, stadskärnan - målsättning (1968)
år 1965 år 1980 år 2000
Antal boende 
handels området 30 100 40 000a 75 000
kommunblocket 22 300 30 000 60 000
centrum 2 100 1 600 1 300
Antal sysselsatta
centrum 2 100- 2 400 2 300 4 500
/ 2,Markyta (m ) 
centrum 480 000
2
Våning sytor i centrum (m )___-„ .a__] ' /
totalt 237 000
bostäder 118 600
detaljhandel 32 500 35 000 95 000
därav varuhus 6 300 13 000 35 000
övrig service 52 500 65 000 170 000
industri, hantverk, lager 33 300 15 000 0
Antal bilplatser i centrum 
totalt 1 900 3 100 9 600
Antal bilar/1000 invånare år 1970
kommunblocket d
Detaljhandelns omsättning (Mkr)




centrum 76, 9 146 480
därav i varuhus 16, 7 54 178
centrums andel i % ca 90 ca 90 ca 90
Exploatering
genomsnittlig hushöjd 3 vån.
a) på annan plats uppges siffrorna 38 000 resp. 55 000
b) enligt uppgift från Statens vägverk
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BORÅS GENERALPLAN: PRINCIPPLAN FÖR STADSKÄRNAN (1967)






77 500 85 000
Antal svsselsatta
centrum 10 650 10 350 10 200
/ 2,Markyta (m ) 
centrum
























































genomsnittlig tomtexpl. 2,0 2,0 2, 0
a) planen anger ej vilket område som avses
b) även tillhörande kontor
c) kommunal och statlig förvaltning, fack- och näring sorganisa­
tioner, post, tele, banker
d) bio, teatrar, kaféer, restauranger, hotell, läkarmottagningar, 
frisörer, utställningslokaler, kyrkor, samlingslokaler, sko­
lor, etc.
e) därav 5 36 platser med parkering sförbud
DISPOSITIONSPLAN ESKILSTUNA CENTRUM (1969)
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är 1968 år 1975 år 1990 år 2000
Antal boende
kommunen 66 195f
centrum 1 217 2 500
Antal sysselsatta år I960
kommunen
centrum 9 300 11 500
, , , (m2)
Markytav '
kommunen 89 400 000f
centrum 422 000
Våningsytor i centrum (m2)a år ? år ?
totalt 467 000
bostäder 75 000 100 000c
butiker 75 000° 64 500 97 000 125 000c
kontor 42 000 100 000c
övrig service 20 000 26 000
allmänna lokaler 103 000
verkstadslokaler 126 000
lagerlokaler 48 000
Antal bilplatser i centrum
totalt 1 900 5 000®
Antal bilar/1000 in v. år 1970
kommunbio eket ® 299
Exploatering år
tomtexpl. i centrum 0,6-3, 1
(medeltal) 1.5 ca 1,5
a) inv. värden avser 
värden anges ej
nettolägenhet syta, vad som gäller för prognostic
b) vad som räknas in i butikskategorin kan vara olika i inventering och prognos
c) angivna ytor som använts vid beräkning av parkeringsbehovet i framtiden
d) apotek, banker, post, tele, kaféer, restauranger m. m.
e) bostadsparkering ej inräknad, ej heller parkering för anställda
f) enligt Statistisk årsbok





















år I960 år 1965 år 1980 år 2000
57 641 59 796 65 335
9 200 9 600
34 579 35 627 37 750
10 809
950 000
2, år 1 966m )
514 760 543 790 776 143 834 665
292 033 306 703 306 140 317 365
44 082 48 195 112 956 128 956
47 531 64 386 99 376 115 398
31 618 30 663 24 566 25 316
12 640 17 940 118 840 127 840
86 886 87 519 114 265 119 790
807 846 810 779
Antal bilplatser i centrum
totalt 
i P-hus
i garage och på tomtmark 
på gatumark
4 000 7 700 9 150
3 700 4 600







därav i närhetsbutiker 37
i centrumbutiker, varuhus 145
år I966
Exploatering 
genomsnittlig tomtexpl. 1,25 1, 33
500
2, 1
a) enligt Gävle generalplan (1967)
b) enligt Gävle generalplan (1967); även ett mindre område utan­
för centrumområdet ingår i beräkning sområdet.
c) enligt Trafikutredning för Gävle, del 1, förslag (1965).
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GENERALPLAN FÖR LINKÖPING (1967)
år 1950 år 1964 år I975 år I975 år I99O
Antal boende alt A alt B alt A
kommunblocket 83 562 
år 1954
97 212 V—1 O O O O 125 000 135 000
kommunen 59 275 68 150 82 000 95 000 105 000
city ca6 600 ca5 350
Antal sysselsatta år 1950 år I960
kommunblocket 37 509 40 349





2Våning sytor i city (m )
totalt 490 000 665 000
bostäder 240 160 164 600
butiker 107 300 173 000 173 000 260 000
cityandel av butik sy­
torna i % 77, 5 78, 0 78, 0 78, 0
år 1954 år I966 år 1985
Antal bilplatser i citya
totalt ca 3 800 7 700
i P-hus 3 900
på tomtmark 2 800
på allmän mark 2 000 1 000





i genomsnitt^ bör ej överstiga 2,4
a) enligt Parkering sutredning för citykärnan (1966)







































1492 000 000b 
1 580 000 
350 000


















Detaljhandelns omsättning i city







a) enl Generalplan för Norrköping (1970)
b) enl Norrköping: Statistisk årsbok (1967)
c) enl PM angående ytbehovet i city (1968)






















PRELIMINÄRT FÖRSLAG TILL GENERALPLAN FÖR SUNDSVALL (1968)
år I960 år 1967 år 1975 år 1980 år 1985
Antal boende
kommunblocketa 67 000 74 500 83 000 86 000
85 000 88 000
kommunen3 55 000 62 500 69 500j- 72 500d- 73 500*:
73 500 78 000d 81 000
Antal sysselsatta år 1965
kommunblocket 31 322 36 468 38 041 *T
39 9911
kommunen 23 260 26 332
Markyta (m2)
kommunen 504 840 000g
centrum (stenstaden) 290 000
Våningsytor i centrum (m2)
totalt 355 450 366 430 (361 020)^
bostäder 112 350 88 270 (106 860r
butiker, lager 92 700 118 740 ( 99 120)5*- 168 000
kontor, adm. 76 100 98 020 ( 82 ooor 148 000
övriga lokaler 74 300 61 400 ( 72 940)
a) Sundsvall och Njurunda
b) Skön och Selånger ingår
c) länsstyrelsens prognos
d) föreslagen dimensionerande folkmängd
e) prognos
f) målsättning
g) enligt Statistisk årsbok
h) prognos för 1975 gjord vid inventering av stenstadens ytor I960
P-
. O
IDÉKATALOG 70. PRINCIPER OCH PLANIDÉER FÖR SUNDSVALLS 
CENTRUM (1970)
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år 1965 år 1969 år ?
Antal boende
centrum (stenstaden) 




år 1967 år 1985 år 2000
Vånings ytor i centrum (m2)
totalt 366 430
bostäder 88 300 120 000
butiker 50 000 80 000 110 000
kontor 98 000 164 500 231 000
småind., hantv. 17 300 10 000 0
skolor 4 900 0 0
övriga lokaler 43 100 71 500 100 900
Antal bilplatser i centrum år 1970
totalt 2 200a 6 000- 9 000-




"normal" expl. 4-5 vån, . gårdsöverbyggnad i ett plan
"extraordinär" expl. 4-5 vån, . gårdsöverbyggnad i tre plan
a) maximiantal parkerade bilar vid räkning stillfället i stenstaden eller dess 
omedelbara närhet inkl. tomtmarksparkering
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GENERALPLAN 69 UPPSALA, DEL 2 STADSKÄRNAN ( 1970)
är 1966 år 1969 år 1980 år 2000
Antal boende
handelsområdet 200 000 276 000
kommunen 120 000 161 000 250 000
innerstaden 59 600 58 000 50 000
stadskärnan 13 500 14 500 14 000
Antal sysselsatta
kommunen 55 800 68 000 100 000
innerstaden 35 200 40 000 45 000
stadskärnan 14 700 15 000 18 000
Markyta (m2)
kommunen 2 141 500 000®
innerstaden 20 000 000
stadskärnan 1 977 000
"18 kvarter" 165 000
Våningsytor i stadskärnan (m2)
totalt 1 200 820
bostäder 622 680
butiker 85 920 150 000
kontor mm 122 330
hotell, rest., saml.lok. mm 82 090
ind. , hantv. , lager mm 157 380
sjukhus, skolor, övrigt 130 420
Våningsytor i "18 kvarter" (m2 ) enl. gäll. spl
totalt 240 300 280 000C 290 700
bostäder 140 000c 46 000
butiker 70 000C 79 650
kontor 56 000C 116 900
samlingslokaler, övrigt 14 000c 48 150
Antal bilplatser i stadskärnan
totalt 8 390 max 12 000
därav på tomtmark 5 192
öppna bilplatser 2 993
garageplatser 1 754 4: 000-5 000C
tillfälliga platser 445
därav på allmän mark 3 198
Antal bilplatser i "18 kvarter”
totalt 1 346 (2000; 2 914
därav på tomtmark 1 170
därav på allmän mark 176
Antal bilar/1000 inv. år 1970
kommunblocket^ 304







enl gällande stadsplan 
inom stadskärnan ca 1,5-3 
inom "18 kvarter ” 2-2,5
a) ej mantalsskrivna studerande inräknade
b) max värde, enl planförf. kan saneringen troligen inte drivas 
så att detta uppnås
c) enl PM angående principerna för innerstadens sanering, 
stadsarkitektkontoret 1970
d) bestående bilplatser inkl. föreslagna P-hus i kv Draken,
S:t Per och Plantan
e) enligt Statistisk årsbok
f) enligt uppgift från Statens vägverk
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VÄSTERAS GENERALPLAN, CENTRALA STADEN (1963)
















7 050 4 450 1 450
Antal sysselsatta år 1962
centrum 15 990c 18 530c
Markyta (m2)
centrum 930 000d




























Antal bilplatser i centrum år 1963




genomsnittlig tomtexpl. ca 1,3 ca 2,4
a) A-regionen, dvs Västerås kommun, Dingtuna, Skultuna, 
Tillberga, Kungsåra, Hallstahammar, Kolbäck och Sura­
hammar utom Västerväla församling
b) Västerås kommun, Dirgtuna, Skultuna, Tillberga, Kungsåra
c) därav ca 6 200 resp. 6 000 ASEA-anställda
d) ASEAs område, ca 95 000 m2, ingår ej
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GENERALPLAN FÖR ÖREBRO CENTRUM (1962)
































Våningsytor i centrum (m2 ly)
totalt
bostäder
butiker, kond., barer o.d. 
kontor, banker, post, tele.- 
hotell, rest., samlingslok. 










Våningsytor i "centrum med Söder" (m2 )






hotell, rest., samlingslok. 60 400
skolor, övrigt 50 100
Antal bilplatser
centrum med Söder 4 600 10 000-14 000
därav i garage 800 7 800
Antal bilar/lOOO invånare
kommunen 400^
Detaljhandelns omsättning z 18:
Exploatering
medelexpl. tal för kvarter
inom centrum 1,9 2,7e
a) enl regionplanekontorets prognos 1957
b) även områden utanför centrum ingår, antalet sysselsatta utanför 
centrum torde dock vara lågt
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forts.
c) häri ingår ca 30 000 m2 mark som upptas av slottet och fri­
murarelogen
d) en teoretisk max. siffra, enligt planen föga sannolik
e) enligt gällande stadsplan
f) på annat ställe anges ca 300
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